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  Macau, uma cidade com mais de quatrocentos anos de história, com uma dimensão pequena, alta densidade populacional, ruas estreitas e muito trânsito, é caracterizada pela ocorrência de grande número de situações e factores diversificados que expressam as múltiplas influências e transformações mundiais e regionais. O seu desenvolvimento acelerado dos sectores do jogo e do turístico têm introduzido modificações drásticas no seio do ambiente e da vida preexistentes em Macau. Neste momento surge a necessidade de criar novos aterros para este território, solução esta que já foi implementada por diversas ocasiões durante toda a história de Macau. Para além dos novos aterros, também é necessário incluir o sistema de Metro Ligeiro neste território, sistema este muito debatido, por diversos factores.        Decorrente do trabalho académico, desenvolvido no âmbito do Design 
Studio "Cidade e Infraestrutura" realizado no Departamento de Arquitectura da Universidade de Coimbra, pelo Professor Doutor Nuno Grande, nasceu este projecto que tem como objectivo desenvolver uma estratégia geral de intervenção que contempla a inserção do traçado do Metro Ligeiro na zona Sul da Península de Macau, interligando este meio de transporte com os novos aterros propostos. Para realizar este trabalho é necessário compreender as conexões entre as infraestruturas do Metro e o tecido urbano, estudar o território de Macau e fazer uma análise critica das propostas existentes do grupo de trabalho para o planeamento urbanístico dos novos aterros de Macau, para posteriormente, realizar a estratégia geral integrando este sistema de transporte de forma adequada e de forma a dinamizar o tecido urbano existente e o proposto.    






  Macau, a city with over four hundred years of history, small sized, with high density of population, narrow streets and a lot of traffic, it is also characterized for the great number of situations and happenings, emphasized by its multiple regional and global influences. The fast growing of the gambling and touristic sectors brought drastic changes to the life and environment of the city. At this point it is urgent to create new embankments for this site, which has been proved as a good solution throughout different occasions of Macau’s History.  Furthermore it is also necessary to introduce the Macau Light Rail Transit System, as it has been advanced before.   From the academic work, developed in the Design Studio “City and Infrastructure” of the Architecture Department of the University of Coimbra, with the guidance of Prof. Dr. Nuno Grande, this project was born. With it came the idea of developing a general strategy of intervention for the city of Macau, focusing on the design and insertion of the Light Rail Transit System in the South zone of the Peninsula, connecting this mean of transportation with its new proposed embankments. In order to develop this proposal it was necessary to comprehend the connections of the urban tissue and the city railway, study its territory in a more wide view and analyze critically the proposals of the work group, so that then it would be possible to make an adequate proposal to stimulate and revive the existent and proposed urban tissue.     
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Enquadramento  
"Primeiramente estabelecido como um entreposto comercial, depois, 
sucessivamente transformado em colónia, província ultramarina e 
presentemente, território chinês sobre administração portuguesa, Macau foi, 
durante longos períodos da sua história de mais de quatro séculos da 
presença portuguesa, o ponto único e privilegiado de contactos entre a China 
e o Ocidente, entre as culturas chinesas e europeias."1   Esta dissertação surgiu no seguimento da proposta de trabalho da área curricular Projecto V do Departamento de Arquitectura da FCTUC, no ano lectivo 2014/2015,  que despertou a atenção pelas particularidades do sistema de Metro Ligeiro num território tão peculiar como Macau.  Macau, uma cidade com mais de quatrocentos anos de história, com uma dimensão pequena, alta densidade populacional, ruas estreitas e muito trânsito, é caracterizada pela ocorrência de grande número de situações e factores diversificados que expressam as múltiplas influências e transformações mundiais e regionais. O seu desenvolvimento acelerado dos sectores do jogo e do turístico têm introduzido modificações drásticas no seio do ambiente e da vida preexistentes em Macau. Neste momento surge a necessidade de incluir um sistema de Metro Ligeiro e de criar novos aterros para este território, factos que aumentaram o interesse por este tema. 
 Segundo o Gabinete para o Desenvolvimento de Infraestruturas, o sistema de Metro Ligeiro será um importante meio de transporte da cidade de Macau no futuro, encarregando-se da grande missão de aperfeiçoamento dos transportes da cidade, da vida dos residentes e, ao mesmo tempo, da integração regional, sendo uma infraestrutura de transporte ferroviário chave que ligará Macau à rede ferroviária do Delta do Rio das Pérolas. Em 2003 começou a concepção do projecto deste meio de transporte que terminou em 2009. Para realizar este projecto, foram 
 
                                                             1 CHAN, J. P. Pereira - Macau em transição. JA Macau. ISSN 0870-1504. nº162 (1996), Lisboa. PP8-10. P.8 

  INTRODUÇÃO| 19  
 
efectuadas várias exposições e inquéritos à população com o objectivo de saber a opinião desta sobre vários factores como a localização das estações, o percurso do traçado, o impacto ambiental. "Com a construção de um sistema de transportes 
ferroviário rápido, torna-se possível aliviar a pressão de mobilidade diária dos 
cidadãos, diminuir os encargos de transporte rodoviários e reduzir as emissões de 
2gases e a poluição sonora graças às suas características de alta capacidade, 
conveniência, rapidez, fiabilidade e protecção do meio ambiente, e assim melhorar o 
ambiente de toda a cidade."2   
Objectivos e metodologia 
  O objectivo principal deste trabalho é desenvolver uma estratégia geral de intervenção que contemple a inserção do traçado do Metro Ligeiro de Macau na zona Sul da Península, interligando este meio de transporte com os novos aterros propostos.    Como forma de concretizar o objectivo primordial desta investigação, foram delineados os seguintes objectivos específicos:  
 - Compreender as conexões entre as infraestruturas do Metro e o tecido urbano. Esta análise torna-se essencial, pois a partir dela, é possível verificar a existência de barreiras criadas pela inserção de novas infraestruturas que por sua vez originam paisagens urbanas desintegradas do resto da cidade. Simultaneamente esta análise permite perspectivar o sistema de Metro Ligeiro, respeitando o tecido urbano e integrando-o de uma forma adequada.   - Enquadrar historicamente o sistema de Metro Ligeiro de Macau no mundo a partir de uma investigação histórica de exemplos representativos desta infraestrutura.  
 
                                                             2 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Realização da exposição ao ar livre para melhorar o conhecimento dos residentes sobre o Metro Ligeiro. Gabinete de Comunicação Social do Governo da RAEM. (18 Jun. 2010). [Consult. 6 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang= P&DataUcn=45783>.  
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 - Perceber a importância do peão, tanto no que concerne à utilização do transporte público, como à utilização dos percursos e atravessamento possíveis na área de intervenção. Sendo o peão o alvo de qualquer sistema de transporte público, é fulcral compreender a forma como este se desloca na cidade, para perspectivar uma linha de Metro Ligeiro o mais confortável e adequada às suas necessidades.   - Analisar o território de Macau a fim de conhecer os pontos essenciais tais como as paragens de Metro Ligeiro, o percurso que o Metro realizará e os novos aterros previstos, adequando assim este à realidade existente. Para qualquer construção o conhecimento do território é um exercício fulcral, pois só através dele se consegue percepcionar adequadamente a realidade estrutural, arquitectónica e territorial do meio envolvente.  - Desenvolver uma proposta de intervenção numa área mais aproximada, a partir da estratégia geral, na qual se reúne todas as aprendizagens e os pontos positivos.   Toda a investigação depende de um método de trabalho e de uma definição de etapas e de processos. Assim, para a realização desta investigação foi necessário realizar uma pesquisa bibliográfica e uma recolha de informação, como forma de conhecer o contexto em que se insere o estudo. Contexto este, que, neste caso, passa pelo conhecimento e análise das infraestruturas ferroviárias assim como, da sua conexão com o tecido urbano. Para além disto, esta pesquisa e recolha de informação permitem compreender e analisar o território estudado.   Numa segunda fase e na mais importante, realizou-se uma viagem a Macau, como forma de conhecer o território de intervenção e definir os pontos chave para a realização do trabalho, para assim conseguir definir um percurso viável e adequado à cidade. Com esta viagem pretendeu-se também compreender os hábitos e modos de vivência dos macaenses. Com esse intuito, realizou-se um reconhecimento do território, através da definição de dois percursos pedonais: o percurso por onde passará o Metro Ligeiro segundo a proposta existente e o percurso alternativo realizado na área Curricular Projecto V.   Já numa fase posterior foi realizada uma análise de vários sistemas de Metro no mundo, para servirem de ponto de comparação e de referência ao 
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delineamento de directrizes para a realização de uma proposta de intervenção do Metro Ligeiro em Macau. 
 
 
Estrutura e casos de referência 
  Este trabalho encontra-se dividido em três partes. Na primeira parte pretende-se compreender a evolução das infraestruturas do sistema do Metro Ligeiro e a sua relação com o território, tomando como casos referenciais para a proposta os seguintes: o Metro de Chicago, de 1892 que  circula ao nível elevado em relação à cota da cidade; o Metro Ligeiro das Docklands de Londres, de 1987, que surge para desenvolver uma zona que se encontra ao abandono e que tal como o Metro de Chicago é elevado; e o Metro Ligeiro do Porto, dos anos de 1980 que circula à superfície e que foi inserido num território consolidado. De seguida, numa segunda parte pretende-se analisar o território de intervenção, ou seja, Macau e a sua evolução histórica. Ainda nesta parte procede-se a uma análise do impacte do sistema de Metro (LRT) neste território. Por fim, torna-se essencial conhecer e analisar o projecto do sistema de Metro já existente e as várias fases da sua definição, afim de se proceder a uma proposta para o mesmo.  Após a análise destas duas fases estruturais no trabalho será apresentada a proposta final de intervenção da linha de Metro para Macau e a nova waterfront. Neste capítulo, inicialmente apresentam-se os trabalhos em grupo realizados na área curricular Projecto V, seguindo-se a apresentação da proposta de trabalho individual.      
 
Estado da Arte 
  Numa primeira fase, para entender como se desenvolveu a  história do Metropolitano e de seguida a de Macau, analisam-se e cruzam-se diferentes fontes bibliográficas desde trabalhos académicos a monografias, passando por artigos.   
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 Para a primeira parte do trabalho, sobre a história do Metropolitano, torna-se indispensável analisar A Cidade e o Arquitecto de Leonardo Benévolo3, e Os 
novos princípios do urbanismo seguido de novos compromissos urbanos de François Ascher4, que explicam o desenvolvimento da cidade moderna nos países industrializados e a necessidade de surgir o Metropolitano. Para analisar os casos de referência destacam-se as dissertações:  Arquitectura andante: As arquitecturas 
do Metro do Porto de Frederico Vieira5 e Chicago; São Paulo: contribuição ao estudo 
do transporte colectivo no processo de urbanização de Tácito Silveira6.  Na segunda parte, para perceber a evolução histórica de Macau, as monografias de Maria Calado, a Cidade Memória no Estuário do Rio das Pérolas7 e de Maria de Lourdes Rodrigues Costa, História da Arquitectura em Macau8 são fundamentais. Por fim, não se pode deixar de destacar a dissertação de Rita Machado, Macau: cidade (in) finita9, que para além de permitir a percepção da história de Macau, também ajuda a analisar a relação desta região com a água.    
 
                                                             3 BENÉVOLO, Leonardo - A Cidade e o Arquitecto. Lisboa: Perspectiva, 2006. 4 ASCHER, François - Novos princípios do Urbanismo seguido de Novos compromissos 
Urbanos. Lisboa: Livros Horizonte, 2010.  5 VIEIRA, Frederico - Arquitectura Andante: As arquitecturas do Metro do Porto. Porto: FAUP, 2009. Prova Final de Licenciatura em Arquitectura. 6 SILVEIRA, Tácito - Chicago; São Paulo: contribuição ao estudo do transporte colectivo no 














1. EVOLUÇÃO DAS INFRAESTRUTURAS DO METRO NO 
TERRITÓRIO 
  
 Fig. 1 - Locomotiva a vapor
 Fig. 2 - Inglaterra no Séc. XVIII
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1.1. DO METROPOLITANO AO LRT (LIGHT RAIL TRANSIT) 
    O transporte ferroviário surgiu em meados do século XVIII em Inglaterra com a Revolução Industrial quando Richard Trevithick desenvolveu a máquina a vapor, inventada anos antes por James Watt. Graças a este desenvolvimento construíram-se máquinas portáteis e autoportantes como é o caso das locomotivas. Nesta época os carris já existiam, para servir as minas e as pedreiras, e a deslocação das carruagens fazia-se com recurso a cavalos. Com a invenção da locomotiva rapidamente se passou da tracção animal para a máquina a vapor, dando surgimento aos primeiros transportes ferroviários de mercadorias. A partir daqui o desenvolvimento dos transportes ferroviários acontece a um ritmo alucinante e o primeiro Metropolitano surge ainda no século XIX.   A máquina a vapor, como a maior invenção dos últimos séculos, veio modificar toda a estrutura social conhecida até então. Com a industrialização as populações rurais deslocaram-se em massa para as cidades, alterando assim a estrutura urbana e reduzindo a produção agrícola.  
 "A revolução urbana começou com a revolução agrícola, que aumentou a 
produção alimentar mas expulsou do campo grandes quantidades de agricultores, e 
com o desenvolvimento concomitante do capitalismo industrial. Este duplo processo 
provocou um extraordinário crescimento demográfico nas cidades, desencadeando 
um crescimento espacial acelerado mas gerando também um empobrecimento 
considerável de uma parte de população urbana. É neste contexto que emergem 
progressivamente novas concepções da cidade, marcadas fundamentalmente pelas 
mesmas lógicas que as que regiam o mundo industrial que se tinha tornado 
dominante."10.   Mas as cidades não se encontravam preparadas para este crescimento populacional drástico e os problemas urbanos começaram a surgir (a pobreza, a 
 
                                                             10 ASCHER, François - Novos princípios do Urbanismo seguido de Novos compromissos 
Urbanos. Lisboa: Livros Horizonte, 2010, p.27 
 Fig. 5 - Construção dos caminhos de ferro do Metropolitano de Londres
 Fig. 6 - Primeiro Metropolitano do Mundo, Londres, 1863
 Fig. 3 -  Carruagens do primeiro Metropolitano de LondresFig.4 - Interior das carruagens
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poluição, a desorganização e a falta de saneamento) forçando as populações a tomarem medidas para os tentar minimizar. "As exigências técnicas derivadas do 
desenvolvimento das infra-estruturas - em especial dos caminhos de ferro, que se 
começam a construir em 1825 - e as dificuldades higiénicas provenientes do 
crescimento e da concentração dos aglomerados urbanos, obrigam as 
administrações publicas a intervir no território com decisão e frequência cada vez 
maiores."11  E é neste contexto, que em Londres surge o primeiro Metropolitano12, em 1863.  O Metropolitano nasceu como um conceito de transporte subterrâneo que procurava dar resposta aos problemas de acessibilidade aos centros das cidades, de forma mais rápida e eficiente, numa época em que a rede rodoviária era muito pouco desenvolvida e o transporte individual era movido a tracção animal. Mais tarde, mesmo com o aparecimento do automóvel, o caos dentro da cidade e a urgência de mudar o cenário mantinha-se13.   Desde a criação do Metro de Londres até à actualidade existem linhas que ainda funcionam e que integram o sistema de Metropolitano da capital britânica actual. Apesar de todos os esforços, o Metropolitano apresentava graves falhas. 
"Contudo, as condições de circulação não eram as melhores. A fraca ventilação dos 
túneis não permitia a dissipação do fumo das locomotivas, causando grande 
incómodo aos passageiros que foram abandonando progressivamente  o sistema. 
 
                                                             11 BENÉVOLO, Leonardo - A Cidade e o Arquitecto. Lisboa: Perspectiva, 2006, p.38 12 "Os sistemas de Metropolitano caracterizam-se por serem concebidos para o transporte de 
massas e por circularem em vias exclusivas, a maior parte das vezes em túnel mas também 
em superfície, trincheira ou viaduto. São totalmente independentes do tráfego rodoviário e 
das restrições impostas pelo ordenamento urbano." COUTO, Célia - Transportes em meio 
Urbano. Lisboa: URBE, 2003, p.68 13 "o congestionamento tem um custo crescente; a administração tem de assegurar, em todos 
os casos, a praticabilidade mínima da rede de estradas e o funcionamento mínimo das 
instalações, mas tem de gastar cada vez mais para obter cada vez menos. Um produto típico 
desta lógica é a rede ferroviária subterrânea do Metropolitano, que substitui os transportes 
públicos de superfície, bloqueados no tráfico promiscuo das ruas. A partir de um certo ponto, 
a utilização da rede de estradas tradicional passa a ser cada vez mais restritiva (semáforos, 
sentidos únicos, faixas de rodagem reservadas, etc)" BENÉVOLO, Leonardo. Op cit, p.45 
 Fig. 7 - Metropolitano subterrâneo de Londres
Fig.9 - Metropolitano elevado de Santiago
Fig. 8 - Metropolitano à superficie do Porto
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Este problema só viria a ser ultrapassado em 1890, com a abertura da primeira linha 
subterrânea electrificada: a city & south London Railway."14   Mas ao contrário do que se possa pensar à primeira vista, a evolução das cidades depende também dos sistemas de transportes existentes. Estes dois vectores, cidade e transportes caminham lado a lado no que toca ao desenvolvimento de um determinado território. "O crescimento das cidades esteve 
sempre correlacionado ao longo da história com o desenvolvimento dos meios de 
transporte e de armazenamento dos bens necessários para aprovisionar 
quantitativos populacionais cada vez maiores, qualquer que fosse a estação do ano. 
(…) Finalmente a dimensão das cidades dependeu dos meios de transporte e de 
"armazenamento" das pessoas, em particular das técnicas de construção em altura, 
da gestão urbana dos fluxos e dos serviços (redes viárias, esgotos, água, etc) bem 
como das exigências de protecção e do controlo."15 Com o aparecimento do Metropolitano e o melhoramento da rede de transportes, os habitantes do centro da cidade começaram a viver cada vez mais distantes do seu local de trabalho, pois as condições de mobilidade entre os subúrbios residenciais e os centros urbanos melhoraram e assim começaram as grandes alterações nas cidades:  "todas as quantidades em jogo - número de habitantes, número de casas, 
quilómetros de estradas, número e variedade de bens e de serviços - aumentam e 
superam em grande escala os valores alcançados no passado. A mobilidade, em 
particular, adquire uma importância crescente: os meios de transporte e de 
comunicação desenvolvem-se e multiplicam-se, reduzindo cada vez mais o obstáculo 
das distâncias; a distância entre cidade e campo está também em vias de 
transformação. A relação entre as duas quantidades vai-se lentamente modificando, 
isto é, a cidade cresce mais rapidamente do que o campo, e embora a população 
 
                                                             14 LOBO, António Manuel Cabral Vieira - Análise da Exploração de Redes Urbanas de 
Transporte Ferroviário o caso do Metro do Porto.  Porto: FEUP, 2008. Prova Final para o Grau de Mestre em Engenharia Civil - Especialização em Vias de Comunicação, p.3 15 ASCHER, François. op cit. p.22 
 Fig. 10 - Presença de uma estação subterrâneo do Metropolitano na cidade, Londres
 Fig. 11 - Metropolitano, Londres
 Fig. 12 - LRT (Light Rail Transit), Strasbourg
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urbana fosse desde sempre uma pequena minoria, transforma-se agora numa 
fracção cada vez mais consistente e com a possibilidade de vir a ser uma maioria."16   O sistema de Metro graças à sua eficácia disseminou-se por todo o Mundo, começando na Europa (Paris, Berlim, Budapeste) seguindo depois para a América (Chicago, EUA). Em Inglaterra o Metropolitano surgiu subterrâneo, mas cada cidade adaptou este sistema às suas necessidades, existindo assim Metros subterrâneos, ao nível do solo e elevados sobre viadutos. Ao ser subterrâneo este sistema de transporte abona por não interferir na malha urbana, atravessando toda a cidade, sendo as suas estações a única presença na cidade. Assim era só necessário planear os pontos notáveis da cidade para colocar as estações e depois uni-las em linha recta perfurando o subsolo; ao contrário do Metro à superfície que interfere com esta abrindo "feridas" e separando espaços. São vistas como obstáculos, infraestruturas que não coexistem com a ideia de cidade como centro de comunidade, onde o principal elemento é o peão.   Na história da evolução da cidade, as infraestruturas de transporte - caminhos de ferro, linhas de Metro, vias rápidas, rotundas, etc - vieram romper com o tecido urbano e deterioraram as áreas envolventes, criando espaços desintegrados da cidade, vazios urbanos. Mas vieram também criar novos espaços públicos, pontos de encontro - as estações. Estas quando o Metro é subterrâneo, são edifícios escondidos na paisagem,  enterrados onde só é visível no ambiente urbano os acessos (as escadas, as guardas, um elemento de sinalética, etc), mas estas também podem surgir integradas em edifícios, com usos do tipo comercial ou de serviços.   Mais tarde, nos anos de 1980, surge em Londres o Light Rail Transit (LRT), um sistema de Metro que tal como o Metropolitano pode circular à superfície, subterrâneo ou elevado, mas ao contrário deste que anda em carris independente do tráfego, o LRT pode circular em trilhos que se encaixam no meio urbano. Tanto os carris como as próprias carruagens são mais leves, sendo mais fáceis de construir e este meio de transporte torna-se mais económico. Assim estes, ao 
 
                                                             16 BENÉVOLO, Leonardo, op cit, p.36 
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contrário do Metropolitano pesado que abre feridas na malha urbana criando espaços vazios e desintegrados, integram-se nesta.    
 Fig. 13 - Chicago antes do Incêndio de 1871Fig. 14 - Incêndio de Chicago de 1871
 Fig. 15 - Mapa de Chicago 1898
 Fig. 16 - Torre do Metro de Chicago
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1.2. CASOS DE REFERÊNCIA    Desde a invenção do Metropolitano até aos dias de hoje tem-se assistido a profundas alterações neste sistema de transporte e a diversas formas de implementação. A sua inserção nas várias cidades do mundo depende das necessidades e das especificidades de cada território, tendo sempre como objectivo responder a todas as carências da população e da malha urbana.   Como forma de aprofundar o estudo do Metro e criar referências para a realização da proposta de inserção do Metro em Macau, optou-se por analisar três casos distintos: o Metro de Chicago, Metro Ligeiro das Docklands de Londres, Metro Ligeiro do Porto.    
1.2.1. Metro de Chicago 
  O Metro de Chicago surgiu em 1892 depois de um incêndio em 1871 que destruiu quase por completo a cidade. Após esta catástrofe, Chicago renasceu como um grande centro de negócios a fim de satisfazer as novas necessidades das pessoas da época. Com o seu crescimento, as fronteiras aumentaram e as distâncias entre a zona residencial e os postos de trabalho da população e a área comercial também. Como os transportes da época não davam resposta a esta problemática, pois eram muito lentos e congestionavam as ruas, foi necessário construir outro sistema de transporte, uma linha ferroviária, mais conhecida por 
Loop de Chicago, elemento este que caracteriza esta cidade. Ao contrário do primeiro sistema de Metro que surgiu, o Metro de Londres, o Loop de Chicago circula ao nível elevado do solo, tal como previsto para o Metro de Macau.   Chicago, mesmo antes do incêndio, já se encontrava em desenvolvimento devido à sua localização e ao seu sistema de transporte. Os seus portos marítimos e a sua rede de caminhos de ferro faziam a ligação desta cidade com outras regiões do Estado. Em 1856 Chicago já era a cidade mais movimentada do mundo e a sua 
 Fig. 20 - Estação Adams Wabash
 Fig. 19 - Estação Randolph Wabash
 Fig. 17 - Estação Van Buren exteriorFig. 18 - Estação Van Buren interior
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população deu um salto "a população tinha crescido para quinhentos mil em 1880, e 
chegou a um milhão em 1890"17. Chicago vivia da produção de gado, cereais e madeira e, toda a cidade era maioritariamente construída nesta matéria prima, até ao incêndio. "Esta calamidade desafiou uma população inteira a reconstruir 
Chicago."18 E assim surgiu Chicago como vemos hoje, desenhado baseado num traçado regular, em grelha, alinhado no sentido Norte-Sul, com edifícios bastante altos, os "arranha-céus", com estruturas em aço onde a maior parte da utilidade é comercial e de escritórios. Foi neste contexto que surgiu a necessidade de criar um transporte rápido que encurtasse as distâncias, e assim surgiu o Metro de Chicago. Optou-se por ser elevado, pois se fosse ao nível do solo iria interferir com o trânsito, e se fosse subterrâneo as técnicas de construção de túneis em Chicago não estavam preparadas para tal. Eram muito rudimentares e como as locomotivas seriam a vapor, a quantidade de fumo nos túneis seria elevado e prejudicial aos passageiros. Este Metro foi construído por partes, até em 1924 se unificar e surgir o Loop como é conhecido nos dias de hoje. Este circula em linha recta, por cima das ruas existentes rodeando assim esta cidade. Só mais tarde é que se expandiu para os arredores.   Esta infraestrutura foi construída em estrutura metálica elevada, e nesta encontram-se 16 estações de Metro. Os pilares de aço que suportam esta estrutura encontram-se apoiados no meio das ruas, tirando assim uma faixa de rodagem de cada sentido, tornando estas em lugares de estacionamento. As estações do Loop são bastante simples, são constituídas em estruturas metálicas aparafusadas entre si com plataformas em madeira. Na plataforma de acesso ao Metro existem pequenas coberturas em telha, que não cobrem toda a distância da zona de espera. O acesso é realizado apenas por escadas metálicas que se encontram no passeio, o que impede o acesso a pessoas portadoras de deficiência. Entre a plataforma onde circula o Metro e a rua encontra-se uma ponte também em madeira que leva os passageiros a passarem de um lado para o outro do Metro.    
 
                                                             17 SULLIVAN, Louis -The Autobiography Of An Idea. New York: Dover Publications, Inc, 1956. p.308 18 GULBENKIAN, Fundação Calouste -  Encontros Luso Americanos de Arte Contemporânea: 
Arquitectura de Chicago. Lisboa: 1989, p.17 
 Fig. 21 - Mapa da rede de Metro das Docklands de Londres
Fig. 22 - Docklands antes da intervenção do Metro, Londres
 Fig. 23 - Canary Wharf nas Docklands, Londres
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 Actualmente, para além do Metro que circula no Loop, existe também um Metro subterrâneo que faz ligação com o primeiro por algumas estações. Essas estações encontram-se em edifícios adjacentes tal como acontece com a estação de Clark. Como a estrutura do Loop é mais antiga o Metro circula a uma velocidade reduzida comparativamente com o subterrâneo.   
1.2.2. Metro Ligeiro das Docklands de Londres 
  O Metro das Docklands surge em 1987 e une Tower Gateway e Stratford a Island Gardens, em Londres. Esta linha de Metro tem a peculiaridade de circular a um nível elevado, característica esta, igual ao sistema de Metro Ligeiro estudado por este trabalho.   Este Metro tem a particularidade de ter sido implementado numa zona desertificada, com o objectivo de promover a zona e cativar as populações para as Docklands. Em Londres já existia um Metro que, como já foi referido anteriormente, foi o primeiro a surgir no mundo. Apareceu num centro urbano que protagonizou o maior crescimento populacional e tinha de ser colocado num espaço urbano sobrelotado, onde era urgente organizar os movimentos diários caóticos de centenas de milhar de trabalhadores. O objectivo era encurtar distâncias, diminuir o tempo entre vários pontos e diminuir o trânsito, ou seja, melhorar a qualidade de vida da população. Por isso, em Londres a solução era subterrar este novo transporte. Docklands, o lado Leste da cidade de Londres, encontrava-se abandonada desde 1970, pois o porto de instalações de carga de Londres que se encontrava aqui mudou de localização, e as docas fecharam. Então, a solução para reabilitar esta zona era desenvolver uma linha de Metro Ligeiro que unisse a Tower Gateway e Stratford a Island Gardens, criando assim, nesta zona, mais habitação e emprego. Devido ao desenvolvimento do Metro, as zonas industriais abandonadas tornaram-se espaços viáveis para o desenvolvimento residencial e comercial.  Para realizar este circuito, o Metro Ligeiro das Docklands circula nos viadutos ferroviários que se encontravam em desuso, mas também em novos construídos em betão. As carruagens deste Metro têm como particularidade 
 Fig. 25- Estação Canary Wharf , Docklands 
 Fig. 24 - Metro das Docklands de Londres
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circularem sem condutor, sendo controlado por computador tal como o Metro Ligeiro de Macau. Neste circuito encontram-se 15 estações elevadas que foram desenhadas com base num projecto comum. Uma das suas características era ter uma cobertura azul em vidro, meio cilíndrico, e o seu acesso era realizado por escadas rolantes e elevadores. Desde o inicio foram pensadas para ser acessíveis por todos incluindo por pessoas com deficiência motora.    Este sistema de Metro foi um sucesso, e por isso ainda hoje continua em expansão. Neste momento tem cinco linhas principais que ligam as Docklands ao resto da cidade de Londres e uma das ligações principais é ao aeroporto de Londres.     1.2.3. Metro Ligeiro do Porto 
  Com o aparecimento do sistema de Metro no Porto no final dos anos de 1980, a cidade sofreu grandes alterações na sua malha urbana, mas também na sua vivência. Usualmente o sistema de Metro circula debaixo de terra, com o objectivo de proporcionar aos passageiros uma deslocação rápida e confortável, mas como já foi referido antes, este pode circular à superfície, que é o que acontece com o Metro do Porto, pois esta cidade tem um subsolo muito granítico o que o impede de ser perfurado. Ao circular à superfície  "obriga-nos" a observar a cidade, a valorizar e contemplar o que está à vista, a complexidade e a variedade do quotidiano. Para isso desenvolve o seu percurso utilizando antigas linhas existentes, túneis pontuais, ruas subaproveitadas, espaços públicos de utilização colectiva, tentando assim integrar-se na cidade dando utilidade ao que estava abandonado. O desenho e a construção das estações e do novo traçado acarretaram mudanças profundas na cidade, tornando-a mais moderna: mudaram-se os pavimentos, as texturas, o mobiliário das ruas; algumas ruas ampliaram-se surgindo passeios; cruzamentos tornaram-se em novas praças para a cidade ou rotundas.19 "Mesmo nos canais pré-
 
                                                             
19 "As ruas que envolviam a linha foram também repensadas para optimizar a circulação 
pedonal, automóvel e o estacionamento; e pontos de conflito da linha com a cidade foram 
resolvidos com várias passagens desniveladas que permitem o continuo fluir de todos os 
 
 Fig. 26 - Metro Ligeiro do Porto
 Fig. 27 - Mapa da rede do Metro do Porto
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existentes, herdados do comboio foi indispensável a introdução do fornecimento 
eléctrico, a garantia de duas vias de circulação constantes, e a alteração da 
frequência dos pontos de entrada e saída de passageiros. Os anteriores apeadeiros 
foram assim convertidos em estações, e até as estações existentes foram reajustadas 
ou mesmo reconstruidas para acolher novas exigências."20.     Mas a definição do Metro Ligeiro do Porto não foi pacífica. O processo de planeamento passou por várias etapas e várias discussões, devido às dificuldades causadas pela coabitação deste com a cidade. Inicialmente este traçado unia Vila Nova de Gaia, Porto e Matosinhos num percurso único. Mas, posteriormente, os outros municípios da Área Metropolitana do Porto quiseram fazer parte deste projecto e assim, o seu traçado ampliou-se para uma rede viária com várias linhas. Neste momento, o Metro do Porto tem cinco linhas já em funcionamento que abrangem o Porto, Vila Nova de Gaia, Matosinhos, Maia, Vila do Conde e Póvoa de Varzim. No entanto, ao analisar o seu traçado, conclui-se que à luz do projecto inicial, ainda não está completo. Falta construir duas linhas que partem de  Boavista, sendo que uma une-se a Santo Ovídio e a outra a Leça da Palmeira. Continuam também a faltar as ampliações das linhas existentes até Trofa e Gondomar.  Para além das alterações que o Metro trouxe à cidade, referidas anteriormente, este trouxe outra novidade: a criação de parqueamento de automóvel perto das estações de Metro. Estes estacionamentos surgem para que os utilizadores do Metro possam deixar a sua viatura perto das estações e se possam deslocar na cidade utilizando este meio de transporte, fugindo assim do trânsito. Deste modo, atinge-se um dos objectivos principais aquando a criação do Metro, a diminuição do trânsito no interior da cidade. Na Baixa do Porto, a zona da cidade mais difícil de intervir devido às suas ruas estreitas e desniveladas, o Metro foi obrigado a circular enterrado, mas mesmo assim, a sua passagem é notória. "As 
 
                                                             
movimentos. Para corresponder à maior interação deste sistema com os utilizadores, foi 
também necessário o redesenho dos passeios de e para o Metro, que levou à criação de 
pequenos novos espaços públicos, alguns deles com áreas ajardinadas, e à implementação de 
um novo mobiliário condizente." VIEIRA, Frederico - Arquitectura Andante: As arquitecturas 
do Metro do Porto. Porto: Prova Final de Licenciatura em Arquitectura FAUP 2009, p.19 20 VIEIRA, Frederico, op cit, p.19 
 Fig. 28 - Estação da Trindade, vista de cimaFig. 29 - Estação da Trindade, vista de frente
 Fig. 30 - Estação João de Deus
 Fig. 31 - Estação de São Bento
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linhas e os cais de acesso emersos no subsolo fazem-se prever à cota da cidade por 
pavimentos reordenados, e escadas de acesso às galerias, elas próprias 
amplificadoras de um renovado espaço público."21  Quanto às estações, são uma das principais transformações urbanas. Estas, foram pensadas como partes ligadas entre si, regidas por uma arquitectura maior sem edifícios, que serve a cidade e os movimentos dentro dela.  Para realizar este trabalho, foi contratado o arquitecto Eduardo Souto de Moura que cuidou e coordenou todos os trabalhos. As estações não foram todas desenhadas por ele, mas foi ele que realizou um caderno com os elementos necessários que descreviam as ideias gerais pretendidas para um projecto desta envergadura. Foram realizados dois tipos de estações: as estações do tipo urbano para as estações à superfície localizadas no meio urbano, e as estações do tipo rural integradas como o nome indica no meio rural. As estações do tipo urbano assinalam-se pelo seu estilo minimalista e contemporâneo, feitas em granito, perfis metálicos e vidro, que têm dupla função, a função de dar abrigo às pessoas enquanto esperam pelo Metro e a de dar as informações necessárias sobre o Metro aos seus utilizadores. Os abrigos rurais  são em betão e contêm vários equipamentos, como cafés ou bares, com o objectivo de criar espaços de reunião em volta da estação, tornando-as mais úteis, não sendo apenas um local de espera do Metro. Mas existe uma excepção, em toda a rede, a estação do Parque da Maia, realizada pelo arquitecto João Álvaro Rocha. Esta estação  nem é enterrada, nem é de superfície, é um ponto de paragem aéreo sobre uma estrada muito movimentada, num local que divide dois lados da cidade: num dos lados encontra-se o bulício da cidade e do outro a calmaria do parque verde22.  Como se pode verificar, o Metro do Porto, tal como acontece em várias cidades, vem cicatrizar feridas abertas pelos caminhos férreos. "Zonas e povoações 
que, apesar de geograficamente serem vizinhas, se mantinham isoladas entre si, têm 
agora uma relação de proximidade efectiva. Ao fazer-se a estrutura, construindo 
acessibilidades partilhadas que levam ao Metro. Como consequência esses 
 
                                                             21 VIEIRA, Frederico, op cit, p.20 22  Idem, p. 47 
 Fig. 33- Tabuleiro superior da ponte Luís I, anos 70Fig. 34- Metro Ligeiro do Porto na ponte Luís I, actualmente
 Fig. 32 - Estação de Metro Parque da Maia, João Álvaro Rocha
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aglomerados foram-se casando."23 Tendo em atenção as especificidades da cidade do Porto, a arquitectura assumiu um papel fundamental na construção da linha do Metro demonstrando a sua importância aquando do processo de modificação do território. Para realizar este exercício foi essencial projectar toda a cidade desde a reorganização do trânsito até ao perfil das ruas, para melhorar os hábitos de vida da cidade. Este exemplo veio demonstrar que é possível superar obstáculos aparentemente intransponíveis e que é possível produzir um renascimento urbano através da construção de um elemento infraestrutural como é o caso de uma rede de Metro.    
 














2. MACAU E O LRT  
  
 Fig. 35- Península de Macau no século XVI
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 2.1. O TERRITÓRIO DE MACAU E A SUA EVOLUÇÃO HISTÓRICA    A Região Administrativa Especial de Macau (RAEM), mais conhecida como Macau, situada a Sudeste da Ásia, no Delta do Rio das Pérolas é constituída por uma Península e pelas ilhas Taipa e Coloane que estão ligadas entre si por Cotai, perfazendo um total de 29,5 km2. A norte, a Península de Macau está ligada à China continental, e a Sul, à Ilha da Taipa por três pontes – Ponte Governador Nobre de Carvalho, Ponte da Amizade e Ponte de Sai Van.   
 
Evolução Histórica 
  Devido à sua dimensão histórica, às suas especificidades culturais, ao seu rápido crescimento territorial e demográfico, Macau tornou-se um território atractivo para o mundo ocidental.   "A cidade de Macau reflecte, no seu ordenamento físico e na sua imagem 
urbana, o fluir da sua história, nomeadamente dos factores político-económicos e 
sócio culturais que caracterizaram as várias idades da sua existência."24   "A caminho do Japão, os portugueses estabeleceram entrepostos ou feitorias 
comerciais no mar da China, que passaram a ser pontos de apoio à nova rota como 
mercados abastecedores. A região do Rio das Pérolas, onde Cantão era o centro das 
atenções do comércio externo da China, passou a ser frequentada pelos portugueses 
desde cerca de 1535."25 Em 1553, foi realizado um acordo entre os portugueses e os chineses que permitia aos portugueses frequentarem o estuário do Rio das Pérolas para realizar as suas trocas comerciais. E, foi a partir desse momento, que os portugueses começaram a usar Macau para secar as suas mercadorias. A escolha deste território deveu-se ao facto de se encontrar no meio da rota do Japão e ainda fazer a conexão entre Portugal, China e Japão. A partir deste momento, o 
 
                                                             24 CALADO, Maria - Cidade Memoria no Estuário do Rio das Pérolas. Macau: Governo de Mcau,1985. p.12 25 Idem, p.12 
 Fig. 36 - Península de Macau no século XVII
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desenvolvimento de Macau "deve-se essencialmente à sua importância como centro 
distribuidor do comércio no oriente."26   Macau na sua origem era composto por quatro ilhas: "a principal começava 
na Barra, passava o Monte de Mofino, a Colina do Monte, e terminava em Patane."27; a Este existia a ilha do Monte da Guia; mais acima a ilha onde se encontrava Mong-Há e o Monte D. Maria; e por último a ilha mais pequena de todas e mais afastada, a Ilha Verde. Mais tarde estas ilhas expandiram-se e formaram a Península de Macau. Quando os portugueses chegaram à Península encontraram duas aldeias habitadas por pescadores chineses: a aldeia da Barra que se desenvolvia em torno do templo de A-Má e a aldeia de Mong-Há junto ao Templo de Kun Iam28.  Assim, os portugueses instalaram-se a meio das duas aldeias  entre o Monte de Mofino e a Colina do Monte, próximo do Porto Interior e da Praia Grande.29 Ainda no século XVI os Portugueses elevaram as primeiras igrejas, a igreja de Santo António no Monte de Camões, a igreja de São Lourenço no Monte de Mofino e a igreja de São Lázaro no interior da Península como elementos de devoção, de refúgio, de vigia e defesa da linha da costa.   Fruto de adversidades financeiras, Macau nos dois séculos seguintes não continuou o seu processo de desenvolvimento. Vários atacantes de outras 
 
                                                             26 CALADO, Maria, op cit, p.12 27 MACHADO, Rita - Macau: cidade (in) finita. Porto: FAUP, 2008. Prova Final para a Licenciatura em Arquitectura, p.15 28 "Consta das fontes chinesas, que estas duas aldeias, a de Mong-Há, a norte, e a piscatória 
da Barra, a Sul, já existiam quando os portugueses se instalaram em Macau." AMARO, Ana Maria - Das cabanas de palha ás torres de betão: assim cresceu Macau. Lisboa: ISCSP,1998. p.23 
29 "O princípio da ocupação da península pelos portugueses fez-se na base onde se situa 
actualmente o Jardim Camões, local situado a meio do caminho de ligação entre o Istmo e a 
Barra (os dois extremos da península) e a meia distância entre as duas aldeias existentes. 
Para além da ligação directa ao mar, tal localização possibilitava-lhes, assim, a troca directa 
de produtos com a população local, por um lado com a aldeia da Barra que também se 
dedicava ao tráfego marítimo, e por outro com a de Mong-Há, de onde facilmente poderiam 
receber os produtos vindo por terra. Era de todo o interessa também que quem se dirigisse à 
aldeia da Barra cruzasse obrigatoriamente a instalação portuguesa, o que mais facilmente 
induzia a trocas comerciais." BARACHO, Carlos – Um percurso ao encontro do medievalismo em Macau. RC-Revista de Cultura. 2ª série, nº 34 (Jan.-Mar. 1998), Macau: Instituto Cultural de Macau, p. 160 
 Fig. 37 - Península de Macau no século XVIII
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nacionalidades quiseram conquistar este território e, para o defender, os Portugueses levantaram várias fortificações militares.30 Durante o século XVII a população aumentou significativamente, fazendo com que, tanto as aldeias chinesas como o aglomerado português aumentassem. Assim a zona portuguesa começou a desenvolver-se segundo eixos de orientação, em torno de uma rua central, a Rua Direita. Simultaneamente, surgiram equipamentos como conventos, igrejas e edifícios de referência como o Largo do Senado31. Também a aldeia da Barra ocupada pelos pescadores chineses expandiu-se ao longo do Porto Interior.   No século XVIII a Península no seu todo não sofreu grandes alterações a nível estrutural, são as zonas da Praia Grande e o do Porto Interior que vivenciam mais modificações. Estas acabaram por se tornar nos principais núcleos estruturadores da Península pois aqui encontrou-se uma grande ligação da cidade ao rio e ao comércio.32 "Porém, devido à fixação  dos chineses do núcleo do Porto 
Interior, assistiu-se a uma procura cada vez maior na zona da Praia Grande por 
 
                                                             30 "A sua existência condicionou durante cerca de dois séculos a expansão urbanística, 
limitada pelas resistentes muralhas de taipa que as interligavam, apenas perfuradas de 
longe a longe por portas de acesso aos terrenos exteriores." COSTA, Maria de Lourdes Rodrigues - História da Arquitectura em Macau. Macau: Instituto Cultural de Macau, 1997. p.27 31 "Em meados do século XVII, a cidade organizava-se  em torno da rua central (Rua Direita) 
e do Largo do Senado, onde desembocavam duas ruas principais e sete secundárias. A 
construção era livre, especialmente na zona portuguesa, onde não era aplicado qualquer 
regulamento. Os elementos relevantes da estrutura urbana eram os espaços abertos 
adjacentes às igrejas e edifícios públicos. (…) a população portuguesa expandiu-se em 
direcção à povoação da Barra, as casas ocupavam vales e colinas e eram geralmente 
constituídas por dois pisos, cuja ligação se fazia por uma escada de madeira. (…) a 
comunidade chinesa ocupava o sector ocidental e gradualmente foi-se expandindo ao longo 
do porto interior. Residia em áreas de elevada densidade  habitacional e com construções  
compactas, formando  combinações de loja/residência ao longo de ruas muito estreitas. (…) 
esta área foi conhecida até ao século XIX como o Grande Bazar." CALADO, Maria, op cit , p.43 32 "Durante o século XVIII, introduzem-se novos modelos arquitectónicos de raiz europeia, 
que se expressam principalmente na arquitectura civil. A construção de uma frente de 
edifícios sobre a Baía da Praia Grande, formando uma grande rua ou passeio marginal, é o 
aspecto mais significativo. Trata-se de casas das companhias, residências da nobreza e até 
mesmo um palácio do Governo. (…) 
Devido ao aumento da população chinesa na mesma época, surgem muitas novas habitações 
tradicionais na zona do Porto Interior, sobretudo no Bazarinho e nas áreas de ligação com a 
cidade alta, de ocupação portuguesa." Idem, p.63-64 
 Fig. 40 - Península de Macau no século XX
 Fig. 38 - Vista do Porto Interior, Península de Macau no século XIX
 Fig. 39 - Península de Macau no século XIX
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parte dos estrangeiros. A importante ligação entre as duas frentes de água ganhava 
uma posição de destaque  sobrepondo-se ao anterior eixo estruturador que ligava as 
Igrejas de Santo António e São Lourenço."33   No início do século XIX deu-se a fixação dos Ingleses em Hong Kong que abriram o seu porto ao mundo Ocidental, criando assim uma competição entre Macau e Hong Kong. Macau tinha dificuldades em receber navios de grande porte, pois ao contrário de Hong Kong, localizava-se nas baixas regiões de Se-Kiang. "Mas, 
embora perdendo no plano portuário, o território teve ainda uma época de 
prosperidade ligada ao comércio dos cules e ao contrabando do ópio, que se 
processava em grande parte no hopu da Praia Grande".34 Foi a partir deste século que a cidade foi crescendo até obter a configuração actual, ela própria em constante mutação, não apenas através de assoreamentos e novos terrenos conquistados ao mar, como pelo fluxo de população que, principalmente oriundas da China, a tornaram cada vez mais populosa, alterando-lhe a fisionomia, a arquitectura, o quotidiano, os costumes, o ambiente, e principalmente, a economia. Surgiu "um sistema viário moderno ligando o aglomerado aos aldeamentos e ao 
território chinês para além do istmo"35, foi também criada uma estrada que ligava Macau às Portas do Cerco e foram destruídas as muralhas que a prolongavam como fronteira. Para além disto definiram regras de gestão municipal, 
"melhoraram-se os pavimentos, infraestruturaram-se os quarteirões chineses e as 
áreas rurais envolventes foram adaptadas à expansão urbana."36   Já no século XX, rompeu-se esta estrutura urbana abrindo um grande eixo, a Avenida Almeida Ribeiro, que servia para ligar as duas principais frentes de água, a Baía da Praia Grande e o Porto Interior, rasgando o caos do Bazar Chinês, dividindo-o em dois. Esta intervenção causou inúmeros protestos por parte da população chinesa, mas também ligou "a Praia Grande, coração do sistema colonial 
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As shown  in F gure 4, the evolution  f block structure has exhibited a combinat on  f organic growth and 
piecemeal modern development.  In  the map of 1834,  there appears  to be a great v riety of blocks both 
regard to their shape and size. Along the ‘rua direita’ lie some large churches and monasteries, while several 
long  strips  of  neighborh ods  are  observable  around  the  lower  Inner  Harbor.  In  the  map  of  1889,  a 
subdivision  f blocks  an be detected in the reclamation and rehabilitation projects to the w st of Rua dos 
Mercadores, which forms an interesting contras  to the large and irregular blocks along the ‘rua direita’. As 
we can see in the map of 1952, rather than t king on organic forms, the blocks developed around Avenida 
de Horta e Costa have straight cont urs and demonstrate   kind of hierarchy  in their size .  In the map of 
2010,  the  overall  size  of  the  Macau  Peninsula  increas s  considerably  due  to  the  massive  reclamation 





seen to the w st of Rua dos Mercadores and along the Inner Harbor that a m rked inte sificat on of grid has 




Figure 4: Block structure compariso from 1834 to 2010 Fig. 41 - Evolução da Península de Macau, de 1830 a 2010
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1830                                                                                  1890
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de Macau ao Bazar, coração do comércio chinês"37 agregando assim as culturas Oriental e Ocidental.  
 "Com as modificações económicas e politicas à escala mundial  e regional com 
o reflexo local, o território sofreu transformações acentuadas sobretudo a partir da 
década de 60. A paz mundial assinada em 1945, a dimensão interna e externa da 
revolução chinesa e o desenvolvimento de Hong Kong como pólo económico e 
financeiro mundial são alguns dos fenómenos que enquadram o recente 
desenvolvimento de Macau. Às industrias tradicionais vieram juntar-se novos tipos. 
Mas foi a exploração do jogo, actividade em grande expansão, que constituiu a nova 
fonte de volumosas receitas, a que nos nossos dias veio juntar-se o turismo".38 
 Para dar resposta às consequências causadas por estes acontecimentos, ao aumento exponencial da população, Macau começou a ocupar todos os espaços vazios, a substituir edifícios antigos por novos blocos, caracterizando-se assim por um crescimento em altura. Começaram a surgir edifícios ligados ao turismo e ao consumo, como hotéis internacionais na zona da Baía da Praia Grande e na Guia, o Hotel-Casino Lisboa, e grandes edifícios ocupados por serviços, "definindo uma 
nova silhueta da cidade, que se estende em forma quase compacta da Barra-Penha à 
Guia e à Areia Preta."39 Para controlar as novas intervenções no território, salvaguardar o território da descaracterização, houve a necessidade de criar um plano director. Durante três décadas foram elaborados vários planos gerais com diferentes soluções para as necessidades do território, tendo todos eles um ponto em comum: alargar os contornos do território, criando assim "uma cidade 





                                                             37 BURNAY, Diogo, "Mutações e arquitecturas: arquitectura e colonialismo em Macau" in Revista de cultura (35/36), Macau, Instituto Cultural de Macau, 1998, p.100 38 CALADO, Maria, Op cit, p.99 39 Idem, p.99 40 COSTA, Maria de Lourdes Rodrigues, op cit, p.43 

MACAU E O LRT (LIGHT RAIL TRANSIT)|65  
 
Aterros 
  O território de Macau caracteriza-se por ser um aglomerado de ilhas e aterros que foram crescendo, desde os seus primórdios, para resolver o problema do crescimento económico.    "Quando se concluiu que o solo da península se tornara exíguo para a 
expansão desejada, esses aterros tornaram-se realidade e neles surgiram diversas 
ocupações. Parte da Baía Grande viu-se substituída por solo compacto, logo dividido 
em quarteirões pela abertura de largas vias. No espaço entre a cidade e o braço de 
mar que separa da ilha da Taipa foram criados dois grandes aterros designados 
pelas suas siglas ZAPE - Zona de Aterros do Porto Exterior -  e NAPE - Novos Aterros 
do Porto Exterior - , este ainda em processo de formação."41  A zona do Porto Exterior tinha como objectivo ser a principal entrada a quem chega por mar ao território, colocando assim Macau numa competição económica com Hong Kong. Macau já estava habituada a receber diversos aterros, desde os seus primórdios, para resolver o problema do crescimento populacional.  Estes aterros cresciam sem regras e sem planeamento tornando este território um espaço descaracterizado e desorganizado. Mas no ZAPE, a intervenção foi diferente. Foi o primeiro a ser projectado , tendo vários planos que apontavam as directrizes para a expansão futura da cidade.   "Apesar de todas as contrariedades politicas e económicas vividas pela cidade, 
em 1964, o arquitecto Leopoldo de Almeida, decidiu propor o primeiro plano de 
urbanização para a Zona De Aterros do Porto Exterior. Este esboço promovia a 
articulação entre a cidade existente e os novos aterros através de uma abertura de 
uma avenida no sopé da Colina da Guia, desde a marginal da Praia Grande até ao 
Reservatório no extremo nordeste da península. Porém, devido à falta de celeridade 
imposta pelo plano, rapidamente se tornou urgente partir para uma revisão que se 
adequasse à nova realidade do território. Desta forma, em 1979, foi elaborado um 
 
                                                             41 COSTA, Maria de Lourdes Rodrigues, op cit, p.46 
 Fig. 44 - Proposta de Bruno Soares para o NAPE
 Fig. 42 - Proposta para o NAPE de Manuel Vicente (em cima)Fig.43 - Esquiços de Manuel Vicente (em baixo)
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novo estudo pelo arquitecto Lima Soares associado ao Prescott Group, neste plano 
procurava-se adaptar a nova proposta às especificidades do lugar."42  A Nordeste de Macau surge a necessidade de criar mais um aterro, o aterro da Areia Preta, "capaz de articular dois pólos distintos da cidade, indústria e 
habitação, estabelecendo assim uma maior proximidade entre o habitar, trabalhar e 
recrear."43  No início dos anos 80, Macau foi alvo de intenções de transformação do território. Assim, houve dois concursos para a expansão do território: um para a continuação do ZAPE, o Novo Aterro do Porto Exterior, e outro, o aterro da Baía da Praia Grande.44  Arquitectos como Manuel Vicente e António Bruno Soares apresentaram propostas para o Novo Aterro do Porto Exterior, mas o plano mais tarde construido foi o de Álvaro Siza Vieira (em parceria com Fernando Távora e com o escritório Palmer & Turner Group, de Hong Kong). Assim, como uma equipa multinacional, o plano revelou-se abrangente, já que “os programas eram todos 
diferenciados e iam desde a urbanização de novas áreas à recuperaçao do centro 
histórico”45. Macau encontrava-se numa situação política incerta pois, nesta altura já era considerado território chinês, mas ainda administrado pelos Portugueses. As negociações que estavam a decorrer previam um desenvolvimento económico grande mas incerto, condicionando assim a definição do plano que tinha de ser bastante flexível. Para poder propor um projecto urbanístico com uma dimensão 
 
                                                             42 MACHADO, Rita, op cit, p.49 43 Idem, p.42 44 "A decisão de realizar uma nova área de expansão sobre o mar traria irremediavelmente 
alterações profundas para a cidade, a mudança seria inevitável e profunda. Com a ocupação 
das áreas do NAPE e ZAPE, a imagem de Macau iria sofrer alterações profundas, não apenas 
ao nível formal mas também ao nível simbólico e vivencial de cidade. Seria uma outra 
dimensão de cidade, outras dialécticas entre o existente e o proposto, entre o presente e o 
futuro, entre o antigo e o novo. Repare-se que foi pedido a todos os candidatos que as suas 
propostas dessem particular atenção ao espaço colectivo, às relações visuais e à 
continuidade da paisagem urbana, à criação de elementos urbanos de referência, à definição 
de uma nova silhueta, já muito condicionada pelo ZAPE e, à definição da escala da malha 
urbana e dos seus novos quarteirões." Idem, p.59 45 SIZA apud ANGELILLO, António [1990]. Plano de Urbanizaçao de Macau: descriçao de Alvaro Siza e Fernando Távora”, in Architécti (5). Lisboa: Editora Trifório, p. 23 
 Fig. 46 - Proposta de Ávaro Siza para o NAPE
 Fig. 47 - Edificios tipo propostos por Álvaro Siza para o NAPE
 Fig. 45 - Mapa da proposta de Álvaro Siza para o NAPE
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tão extensa, Álvaro Siza necessitava de todas as informações possíveis sobre Macau, incumbindo assim a Fernando Távora a análise do centro histórico de Macau enquanto ele trabalhava nos novos aterros. "Os estudos de Távora 
mostraram que na sua formação a ilha foi objecto de ampliações sucessivas por meio 
de novos aterros. Podemos dizer que é uma análise histórica, que também não deixa 
de ser geográfica. É interessante a forma como os monumentos se destacam no 
intricado tecido chinês e mesmo a evolução de Macau, por sucessivos aterros. O 
último é já uma malha ortogonal, em ângulos rectos."46 Continuando neste formato, Álvaro Siza propõe:  "plataformas geométricas apoiadas na água, a construir sobre 
novos aterros e separados da cidade por braços de mar ou canais, de maneira a não 
prolongar a ilha mas a mantê-los separados dela, até porque isso teria destruído a 
delicada linha natural da costa actual, enriquecida por pequenos detalhes, como 
sejam os estaleiros navais, que nós não queríamos destruir com as novas 
expansões."47   Álvaro Siza baseou-se nas normas filipinas adaptadas na América do Sul, local que ele tinha visitado recentemente para definir os quarteirões48, que eram quadrados com 144 metros de lado na plataforma a Leste, e rectangulares na plataforma Sul49. O edificado de cada quarteirão desenvolver-se-ia em torno de 
 
                                                             46 SIZA apud  ANGELILLO, António, op cit, p.23 47 Idem, p. 26 
48 "Pouco tempo antes deste meu trabalho em Macau tinha estado na América do Sul, onde a 
adaptabilidade das normas filipinas (de Filipe II de Espanha) me impressionaram 
enormemente. Essas normas das cidades coloniais espanholas eram muito detalhadas, desde 
a dimensão dos lotes individuais até à distribuição das actividades. 
Apliquei esses quarteirões de 144 por 144 em locais desafogados, porque Macau situa-se à 
beira-mar. As cidades coloniais espanholas eram geralmente, embora nem sempre, 
construídas em grandes espaços desafogados. Ao contrário, as cidades coloniais portuguesas 
eram usualmente construídas em locais topograficamente muito acidentados, como Macau, 
recorrendo sempre a elementos naturais para definição da cidade." Idem, p.28 49 "No Porto Exterior o quarteirão-tipo não é quadrado, mas rectangular, ou seja metade, 
porque é essa a solução que melhor se adapta às dimensões da ilha e à maior variedade do 
tipo de desenvolvimento pretendido, já que para esta ilha está prevista a localização dos 
hotéis. Mesmo ao lado já existem muitos hotéis e situa-se o Casino, um edifício de estilo chinês 
muito divertido. É uma zona de turismo e divertimento. (…) por isso parece mais apropriado 
uma malha rectangular em vez de quadrada, o que permite juntar vários programas numa 
mesma zona." Idem, p. 27 
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pátios internos que tivessem ligação à rua.50 Na plataforma a Sul existiria um eixo estruturante, um espaço verde destinado ao lazer, perpendicular à Avenida da Amizade que culminava na estátua da Deusa Kun Iam. Uma das necessidades deste projecto era evitar o conflito entre a paisagem e o perfil da cidade, limitando assim a altura dos edificios aos 33 metros para deixar livre os volumes das colinas que são pontos essenciais deste território. Entre as duas plataformas propunha-se a construção do porto, "como uma comprida lingua apoiada na água, sobre os molhes 
já existentes" 51 Assim ao chegar ao porto por via maritima vê-se um espaço aberto entre os novos territórios e a colina ao fundo com a fortaleza e a igreja que nela permanece. Em suma, "neste desenho para os novos aterros - à semelhança do que 
acontece em Hong-Kong - nota-se a extrema atenção dada ao equilíbrio entre o 
existente e o desenhado. O plano tenta explorar as potencialidades do cenário 
existente, dando especial ênfase à articulação entre o natural e construído, resultado 
do diálogo entre rigor geométrico e natureza orgânica, patente na delicada 
interpenetração da água com as novas margens propostas, bem como na sábia 
complementaridade da arquitectura do sitio."52  Devido à instabilidade política vivida, o plano para o NAPE foi alterado aquando da sua construção. A principal alteração foi feita na densidade e volumetria das edificações, esta passou dos 33 metros para os 80 metros de altura, destruindo assim o perfil da cidade e o objectivo do arquitecto que era realçar a Colina da Guia. As volumetrias continham um pódio com estacionamentos e comércio, e duas torres em U com habitação e escritórios, virados um para o outro criando pátios ajardinados. Também intervieram no canal de água proposto, cobrindo-o e criando um corredor verde no local deste, anulando assim a ideia inicial de Álvaro Siza Vieira. Por fim, a plataforma a Nascente e o terminal não foram construídos de acordo com a proposta.   
 
                                                             50 "O mais importante das normas é a definição dos pátios internos de cada quarteirão, com 
dimensões mínimas e condições de relacionamento entre esses espaços e a via pública. Cada 
lote deve ter acesso directo à rua e 50% da área do lote deve ser ajardinada." SIZA apud  ANGELILLO, António, op cit, p.28 51 Idem, p. 27 52 MACHADO, Rita, op cit, p.67 
 Fig. 49 - Proposta de Manuel Vicente para o Plano da Baía da Praia Grande
 Fig. 50 - Vista aérea da Baía da Praia Grande
 Fig. 48 - Esquiço da proposta de Manuel Vicente para o Plano da Baía da Praia Grande
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 O Plano da Baía da Praia Grande fez parte do Concurso Internacional para o plano de intervenção urbanística e fecho da Baía da Praia Grande, em que participaram 12 equipas convidadas mas o primeiro lugar no concurso foi obtido por Manuel Vicente. Este plano tem a vantagem de deixar intacta a memória da cidade, ao contrário das outras propostas para o aterro. Assim, a proposta compreendia dois lagos: o Nam Van e o Sai Van, bem como uma “fachada sobre a 
água”53, e a consolidação de uma marginal de contemplação. Manuel Vicente dividiu, a partir de “técnicas cirúrgicas”54, a proposta em operações concretas. Propôs o alargamento de artérias: a Avenida da Praia Grande, com duplicação das faixas de rodagem; o passeio junto aos edifícios; e a área de estacionamento anexa. Realizou a nova rotunda de acesso à Ponte Governador, sendo proposto o fechamento da Baía da Praia Grande, cujo objectivo era o suporte de uma via rápida urbana que ligava o Porto Interior à Ponte e às zonas a Este da Península e removeu alguns edifícios, permitindo desobstruções e novas implantações (dois centros administrativos e ainda equipamentos de turismo e lazer de apoio aos lagos).55   A proposta contemplava uma diferente textura urbana para o braço que envolve os lagos, mais densa e urbanizada. Esta proposta nunca foi concretizada, e o local tornou-se descaracterizado. Ainda assim, e mesmo densificando a zona com edificado, Manuel Vicente já estava consciente do carácter viário que a zona acarretava. Mais tarde, a equipa de Manuel Vicente foi responsável pelo desenvolvimento da Praça de Nam Van neste local, onde se encontra a Torre de Macau. 
 
                                                             53 VICENTE, Manuel; AFONSO, João (ed. lit.) – Arquitectura Falada: o Exercício da Palavra. Casal de Cambra: Caleidoscópio, 2012, p.76 54 Idem, p.76. 55 "referimos as grandes propostas do plano: primeiramente os lagos, em seguida a nova 
fachada e o "cais" de passeio. Depois os dois centros administrativos:  um, o Governo e a 
Assembleia Legislativa; outro, o Tribunal e o aparelho burocrático central. Finalmente os 
equipamentos de Turismo e Lazer de apoio aos lagos e ainda a regulamentação das 
operações de construção (e reconstrução) do primeiro aterro da Baía entre S. Francisco e a 
Av. Da Amizade, e das outras franjas da área de intervenção, até as ruas central e do Campo." MANEIRAS, José C. da Silva - Praia Grande: Manuel Vicente. JA Macau. nº162 (Ago.1996), Lisboa, p.32 
 Fig. 51 - Península de Macau e as ilhas em 1986
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União de Macau às ilhas 
  Quanto às ilhas da Taipa e Coloane, só no final do século XVII surgiram as primeiras referências.56 Mesmo depois de descobrirem esta ilha, não a ocuparam devido ao seu afastamento. O contacto entre Taipa e Macau era realizado apenas pelos barcos de carreira ou dos pescadores. A Taipa estava dividida em duas partes: a Taipa Grande a Este que tinha uma estrada que contornava toda a ilha; e  a Taipa Pequena, chegava à zona onde se encontra hoje o mercado da Taipa e, nesta existia um pequeno cais onde os barcos atracavam. Coloane57 também era desconhecida e só em 1968 é que foi feita a ligação entre esta ilha e Taipa através de um aterro, Cotai.   
 "Somente em 1974 foi inaugurada a Ponte Governador Nobre de Carvalho, 
segundo Projecto do Eng. Edgar Cardoso, a qual proporciona a ligação não só a 
Taipa, mas também a Coloane, através do istmo concluído em 1968."58 O desenvolvimento da ilha Coloane só se deu depois destas ligações realizadas. "As 
praias, Hac-Sá e Cheoc Van, passaram a ser frequentadas pelos moradores da cidade 
e das ilhas nelas se encontraram agora novos edifícios."59      
 
 
                                                             56 "As primeiras referências à Taipa datam o fim do século XVII, quando o navio inglês 
Defense ali ancorou, tendo a sua tripulação sido mal recebida pelos habitantes da ilha. 
Conhecida localmente por "Tam Tchai", significando "pequeno lago", era formada por duas 
ilhotas, separadas por uma língua de mar - Taipa Grande (ou Taipa Quebrada) e Taipa 
Pequena, mais tarde unidas por força de assoreamentos naturais, completados por aterros 
intencionais sucessivos."  COSTA, Maria de Lourdes Rodrigues – História da Arquitectura em Macau. RC-Revista de Cultura. 2ª série, nº 34 (Jan.-Mar. 1998), Macau: Instituto Cultural de Macau, p.223 57 "Coloane ou KO-LO-WAM (o que significa baía da passagem) é a ilha mais afastada em 
relação à Península de Macau." Idem, p.228 58 Idem, p.227 59 Idem, p.230 
 Fig. 52 - O jogo em Macau: interior de um casinoFig. 53 - O jogo em Macau: Os casinos da Península de Macau
 Fig. 54 - Zonas nomeadas para a Lista do Património Mundial
 Fig. 55 - Ruinas de São Paulo
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           Legalização do Jogo   
  Em 2002, o governo macaense, liberalizou a indústria do jogo e assim a economia em Macau evoluiu muito, sendo este o principal impulsionador do turismo. A sua legalização já tinha sido dada em 1847, mas este foi operado por uma única concessão consentida pelo governo a um investidor privado, em troca de uma percentagem de lucros. Assim, depois de este ter sido aberto aos investidores internacionais, deu-se o boom na evolução de Macau, tornando-o o local mais lucrativo do mundo em receitas de jogo.  A liberalização do jogo não só influenciou o turismo, mas também a urbanização do território. Na Península de Macau, na zona do NAPE, foram construídos vários casinos, os quais não faziam parte do Plano de Álvaro Siza, criando assim alterações na malha urbana proposta. Estes competem entre si por um lugar de destaque no skyline da Península, onde actualmente se salienta o Grand Lisboa.  A construção de casinos aumentou muito, lotando o território da Península de Macau e passando para Taipa.  Com a evolução dos casinos a entrada dos turistas em Macau é constante, prevalecendo os turistas provenientes da China, continuando assim a observar-se um território em constante transformação causada pela indústria do Jogo.  Com o constante movimento de turistas, Macau deparou-se com a parca resposta dos meios de transporte existentes e daí surgiu a necessidade de implementar o Metro como meio de transporte eficiente e rápido.     
UNESCO 
  Para preservar as qualidades arquitectónicas e urbanas de Macau, a partir de 1976 sucedem‐se as iniciativas de regulamentação e classificação do património de Macau. O processo que conduziu, em 2005, à sua inscrição pela UNESCO na Lista do Património Mundial foi o resultado mais expressivo dessa acção e o instrumento que tem garantido essa preservação. Para além disso a consagração da região como Património Mundial foi uma mais valia para o desenvolvimento do seu turismo. Macau oferece um testemunho único da reunião de influências 
 Fig. 56 - Farol da Guia
 Fig. 57 - Templo de Sam Kai Vui Kun
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estéticas, culturais, arquitectónicas e tecnológicas do Ocidente e do Oriente através dos edifícios religiosos, públicos e residenciais tanto portugueses como chineses, que se encontram no seu centro histórico. Mas o valor do centro histórico não se deve apenas à sua arquitectura, à sua estrutura urbana ou aos costumes da população, mas principalmente à coexistência de todos estes factores.   Fruto do reconhecimento do território por parte da UNESCO, Macau foi forçado a manter a sua identidade como uma cidade portuária histórica e comercial. Para isso as únicas intervenções que podem ser realizadas na zona histórica cingir-se-ão apenas à sua manutenção ou recuperação.    Esta inscrição na Lista do Património Mundial contempla um vasto conjunto de espaços urbanos de Macau que estabelecem a ligação entre uma sucessão de mais de vinte monumentos, entre os quais, se incluem o Templo de A-Má, as Ruínas de S. Paulo, o Edifício do Leal Senado, o Seminário e Igreja de S. José, a Fortaleza da Guia (incluindo a Capela da Guia e o Farol da Guia), o Templo de Sam Kai Vui Kun, a Santa Casa da Misericórdia, a Biblioteca de Sir Robert Ho Tung, a Casa Garden, entre outros.  Estes monumentos são o testemunho da coexistência harmoniosa e pacifica entre duas culturas tão díspares.60   
 
                                                             60 CHINA, the state administration of culture heritage of the people´s republic of -  The historic monuments of Macao. UNESCO World Heritage Centre. (15 Jul. 2015). [ Consult. 11 Jan. 2016] Disponível em WWW: <URL: http://whc.unesco.org/uploads/nominations/ 1110.pdf>.  
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 2.2. O IMPACTE DO SISTEMA DE METRO EM MACAU   
 "Macau foi governado por Portugal durante quatro séculos, um tempo 
tremendamente longo que resultou no estatuto presente de Macau como um destino 
do património mundial e o seu estilo único." 61 Mas foi quando Macau passou a ser a RAEM (Região Administrativa Especial de Macau), em 1999, e após a liberalização do Jogo em 2002, que Macau teve um rápido crescimento a nível económico e social, o qual levantou vários problemas que levam à deterioração da qualidade urbana: como o sobrecarregamento dos serviços públicos; a limitação de infraestruturas e espaços verdes; a escassez do território; o aumento da população, entre outros. Para solucionar esta problemática, mais uma vez, como aconteceu durante os últimos quatro séculos, Macau propôs a realização de novos aterros planeados de forma a dar resposta ao presente e prepará-lo para o futuro. Mas mesmo com o aumento do território, a população continuará a crescer e assim o número de veículos particulares aumentará. A este facto acrescenta a falta de um sistema de transporte público de eficiência, agravando as necessidades de meios de transporte particulares. Ao manter-se essa tendência, o ambiente e a vida de Macau jamais poderiam acompanhar o desenvolvimento económico.  Em 2003, foi anunciado pela primeira vez o interesse na melhoria do sistema de transportes colectivos, colocando a possibilidade de integrar o sistema de transporte do Metro Ligeiro elevado em Macau para alcançar maiores efeitos no desenvolvimento global e sustentável da sociedade e economia. A escolha deste transporte público comparativamente com o Metro subterrâneo ou com o Metro à superfície deve-se ao facto de este "possuir técnicas menos complexas a nível de 
construção, prazo mais curto de execução dos trabalhos, custos mais baixos a nível de 
construção e de operação, menor influência e perturbação no trânsito e no dia a dia 
da população, do sector comercial, etc."62  
 
                                                             61 MACHADO, Rita, op cit, p.117 62 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Governo vai divulgar oportunamente informações sobre o andamento do Metro Ligeiro. Gabinete de 
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 A implementação do Metro Ligeiro tem como objectivos elevar a capacidade de recepção e transporte de turistas no território, promover a integração com as regiões do Delta do Rio das Pérolas e responder ao crescimento da procura de serviços de transportes públicos face ao rápido desenvolvimento social, elevando assim, a qualidade de vida aos cidadãos, proporcionando um modelo de transporte cómodo, amigo do ambiente e sem barreiras arquitectónicas. Este vai assumir  "um 
papel central na reorganização do actual sistema de transportes urbanos com claro 
contributo para a alteração e melhoria dos padrões de mobilidade, não apenas pela 
capacidade de transporte de passageiros, como, ainda, pela pontualidade, rapidez e 
eliminação de barreiras arquitectónicas."63 Este ligará o sistema pedonal e a rede de transporte público, passará a ser o modelo de transporte prevalecente que serve os residentes e visitantes diariamente. O sistema de Metro Ligeiro formará em primeiro lugar um circuito à volta de Macau e das Ilhas, tendo cada paragem uma área de cobertura de 300 a 500 metros, podendo este circuito servir a maior parte das zonas habitacionais e postos fronteiriços.   A primeira preocupação do Gabinete para o Desenvolvimento de Infraestruturas (GDI) foi perceber a opinião da população realizando assim sessões de esclarecimento, inquéritos/questionários, exposições com o objectivo de implementar um sistema de Metro adequado às necessidades da população.64 Segundo o GDI, neste estudo os assuntos debatidos foram: o percurso do traçado, a 
 
                                                             
Comunicação Social do Governo da RAEM. (27 Out. 2009). [Consult. 6 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&Data Ucn=40685>. 63 Idem. 64 "O Gabinete para o Desenvolvimento de Infraestruturas vai desenvolver, no fim deste mês, 
uma consulta de grande escala relativo ao estudo aprofundado sobre  a introdução do 
Sistema de Metro Ligeiro, a fim de recolher as opiniões das diversas associações, sectores 
profissionais e população, através de exposições, sessões de esclarecimento, inquéritos/ 
questionários, entre os outros meios. A consulta durará 4 meses, culminando com a 
apresentação, prevista para o primeiro trimestre do ano próximo, de um relatório ao 
Governo da RAEM". GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Uma consulta de Grande Escala Relativa ao Estudo Aprofundado sobre a Introdução do Sistema de Metro Ligeiro Iniciar-se-á no fim de Novembro. Gabinete de Comunicação Social 
do Governo da RAEM. (12 Nov. 2006). [Consult. 5 Nov. 2015] Disponível em WWW: < URL: http:/www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=DataUcn=23010>. 

MACAU E O LRT (LIGHT RAIL TRANSIT)|85  
 
localização das estações, os benefícios sociais, o impacto ambiental, o custo das obras e do sistema e a questão de como no futuro o sistema vai facilitar a deslocação dos residentes.65 Deste modo, para projectar o traçado e a localização das estações, o GDI ponderou os seguintes factores: localização dos postos fronteiriços principais, a distribuição demográfica habitacional e ocupacional, a procura dos turistas e dos residentes e a viabilidade construtiva no enquadramento urbano. Para atingir estes intuitos o RAEM apostou na criação de um novo Gabinete, o GIT (Gabinete de Infraestruturas e Transportes), em 2007, que tem como atribuições essenciais promover a modernização das infraestruturas de transportes viários, bem como desenvolver o sistema de Metro Ligeiro como meio de transporte fundamental para a solução dos problemas de mobilidade interna da RAEM.  Para além da opinião dos habitantes deste território, o GDI para realizar este sistema de Metro utilizou outros como referência, como o Metro da Região Kansai do Japão que, para o secretário do GDI, é "um sistema de transportes 
avançado, particularmente, um planeamento aperfeiçoado em ligações e serviços de 
transferência de transportes públicos, com o qual Macau deve aprender e ter como 
referência."66, como o Metro de Singapura, o de Tóquio e o de Miami.  Em 2008, o Governo da RAEM, encontrava-se determinado em colocar Macau como centro internacional de turismo e lazer na Ásia. Assim juntamente 
 
                                                             65 "De acordo com o inquérito efectuado pelo Centro de Estudos de Macau da Universidade de 
Macau, encomendado pelo GDI, entre os 1508 residentes entrevistados, 74% dos 
entrevistados apoiam a implementação  do Sistema de Metro Ligeiro; 80% dos entrevistados 
aceitam uma distância de 15 minutos a pé entre a estação e o local de residência; 56% dos 
entrevistados acreditam que daqui a três anos, a situação do trânsito será pior que a actual e 
62% dos entrevistados acreditam que a medida de mais eficaz para resolver os problemas de 
trânsito é encorajando o uso do transporte público." GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Metro Ligeiro em 2011. Gabinete de 
Comunicação Social do Governo da RAEM. (12 Nov. 2006). [Consult. 5 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http:/www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=DataUcn =26287>. 66 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Lau Si Io: sistema de transportes públicos do Japão pode servir de referencia . Gabinete de Comunicação Social 
do Governo da RAEM. (29 Jul. 2007). [Consult. 5 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&DataUcn=26495>. 
 Fig. 58 - Traçado do Metro Ligeiro de Macau
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com Guangdong e com Hong Kong delinearam as "Linhas Gerais do Plano da Reforma e Desenvolvimento da Região do Delta do Rio das Pérolas" que tinham como finalidade transformar o Delta do Rio das Pérolas na região mais dinâmica da Ásia, potenciando o seu crescimento económico.    Neste momento a necessidade do sistema de Metro Ligeiro em Macau torna-se ainda mais pertinente devido à construção de uma ponte viária e ferroviária de ligação entre Macau - Zhuhai - Hong Kong, que surge nas directrizes das "Linhas Gerais do Plano da Reforma do Desenvolvimento da Região do Delta do Rio das Pérolas". Logo, uma das estações do Metro Ligeiro vai ser o ponto de ligação destes dois transportes facilitando a entrada e saída do território.  Mais tarde, para além da visita feita ao Japão, sentindo a necessidade de conhecer melhor o sistema de Metro Ligeiro, alguns elementos do GIT, deslocaram-se a  Hong Kong, de forma a investigar o seu funcionamento diário, assim como trocar opiniões acerca das técnicas das linhas ferroviárias, o seu serviço de manutenção e reparação e a formação do pessoal. Nesta viagem visitaram algumas estações de Metro com o intuito de conhecer a sua composição e a disposição das suas funções.67   O traçado do sistema de Metro Ligeiro foi dividido em duas fases: a primeira fase possui 20 km e tem 23 estações, e une as Portas do Cerco à Taipa, ao Terminal Marítimo de Pac On, através da Ponte de Sai Van, passando pelo lado Este da Península até à Barra onde posteriormente vai ligar a segunda fase, pelo Bairro Norte que contém uma grande concentração populacional, pelo Terminal Marítimo, pelas zonas turísticas, pelas zonas comerciais, pelo aeroporto, entre outros, "sendo um percurso de transporte importante para a ligação entre Macau e 
as ilhas."68 A segunda fase do traçado une a Barra às Portas do Cerco mas desta vez passando pelo Porto Interior, o lado Oeste da Península.  
 
                                                             67 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - O GIT visitou a MTR no sentido de recolher as experiencias para a futura operação do Metro ligeiro. Gabinete de 
Comunicação Social do Governo da RAEM. (27 Julho 2010). [Consult. 5 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&Data Ucn=46547>. 68 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Metro Ligeiro em 2011. Gabinete de Comunicação Social do Governo da RAEM. (12 Nov. 2006). [Consult. 5 
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 Para completar esta rede de transportes, e ser possível contemplar o resto do território, está previsto nas principais estações do Metro implementar um sistema de interface, onde se articula este meio de transporte com outros. A população também espera que o sistema de transportes públicos já existentes e os táxis sejam melhorados. Assim os autocarros deverão ter como funções principais a conexão com o Metro Ligeiro, conduzindo os passageiros aos lugares onde não há serviços do Metro Ligeiro directos, enquanto os táxis continuarão a desempenhar o papel de prestar serviços, através de paragens colocadas perto das estações de Metro. A criação de silos de automóveis perto das estações de Metro Ligeiro também pode ser uma solução para atrair passageiros que deixam o seu veículo aqui estacionado e deslocam-se pela RAEM de Metro.   O GIT, como já foi referido anteriormente, procurou ter em atenção a opinião dos habitantes de Macau. Numa primeira fase auscultou-se a população através da realização de inquéritos e exposições sobre o tema. De toda a população inquirida, salientam-se os habitantes do NAPE, que não concordaram com o percurso delineado para o Metro - a passagem do Metro na Rua de Londres e na Rua Cidade do Porto. As características desta rua, estreita e susceptível a acidentes, não beneficia a passagem deste meio de transporte.69 A sugestão evidenciada pelos moradores passava pelo enterro deste segmento. Mas para o GIT não seria possível "criar um troço subterrâneo do Metro Ligeiro na zona, justificando que tal  exigiria 
acabar com vários parques de estacionamento, destruir estradas e, em última 
análise, iria afectar seriamente o trânsito e as infraestruturas da zona de aterros." 70 
 
                                                             Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&DataUcn=26287>. 
69 "Segundo as informações veiculadas até aqui, a Rua de Londres tem actualmente 24 
metros de largura – o viaduto do Metro ocupará dez. No final sobrarão sete metros para 
cada um dos sentidos da rua, sem contar com passeios, estacionamento ou mobiliário 
urbano. Para os moradores, a rua será demasiado estreita para que um carro de bombeiros 
com escada de incêndio ou elevador de resgate possa operar numa situação de emergência." CAETANO, Maria - Seguro e por Escrito. Ponto Final. (12 Agost. 2011). [Consult. 11 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: https://pontofinalmacau.wordpress.com/2011/08/12 /seguro-e-por-escrito/>. 70 LAI, Stephanie - Moradores do NAPE não baixam guarda. Ponto Final. (23 Maio 2011). [Consult. 6 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: 
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Esta polémica entre a população e o GIT durou alguns meses, através  da realização de debates, manifestações e até ameaças de avançar para tribunal, até ao GIT recuar e repensar o traçado do Metro nesta zona.  Em Fevereiro de 2012  iniciaram-se as obras do segmento do Centro da Taipa do sistema de Metro Ligeiro de Macau71 que começaram a partir da Ponte de Sai Van do lado da Taipa até à estrada da Baía de Nossa Senhora da Esperança, perto de Pai Kok na Taipa. Este segmento tem 1,94 km e nela encontram-se quatro estações: a Estação dos Jardins do Oceano, a Estação do Jockey Clube de Macau, a Estação do estádio de Macau e a Estação da Vila da Taipa.  Mesmo com o início da construção do Metro Ligeiro na Taipa o traçado deste na Península continua em discussão até aos dias de hoje.   
 
                                                             https://pontofinalmacau.wordpress.com/2011/05/23/moradores-do-nape-não-baixam-guarda/>. 71 "Realizou-se hoje (dia 21) a Cerimónia do Lançamento da Primeira Pedra da Empreitada 
da Construção do Segmento do Centro da Taipa do Sistema de Metro Ligeiro de Macau, o que 
simboliza o arranque oficial da obra de construção dos segmentos do Metro Ligeiro. O 
Gabinete para as Infraestruturas de Transportes (GIT) garantiu que vai executar bem os 
trabalho de supervisão e fomentar a comunicação com o departamento e com a comunidade 
para uma boa coordenação, com o fim de minimizar os impactos devido à obra." GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Arranque oficial da obra de construção dos segmentos do sistema de Metro Ligeiro. Gabinete de Comunicação Social do 
Governo da RAEM. (21 Fev. 2006). [Consult. 6 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&DataUcn=59339>. 
 Fig. 59 - Primeira fase do Traçado do Metro Ligeiro de Macau
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 2.3.  ANÁLISE DO PROJECTO DO SISTEMA DE METRO EXISTENTE    O planeamento da Linha de Metro Ligeiro não foi linear sofrendo constantes alterações ao longo das várias fases. Uma das primeiras modificações realizadas ao plano foi na estação da Barra, ponto de ligação entre o Metro e os restantes transportes de Macau, "a alteração da estação da Barra para estação subterrânea, a 
mudança para o segmento recto que passa pelas imediações da Barra e que liga 
Macau à Taipa, e a ampliação da dimensão da estação."72 Depois desta alteração, avaliaram o restante percurso e "o segmento que vai unir o Lago Sai Van ao Lago 
Nam Van [foi] alterado para subterrâneo, por um lado poderá associar às exigências 
de ajustamento da estação da Barra, por outro lado poderá reduzir o impacto visual 
das ligações desniveladas do Metro Ligeiro nas zonas verdes, árvores antigas, 
instalações subterrâneas e dos edifícios na baía do Lago Nam Van."73  Como já foi referido antes, o traçado da linha de Metro Ligeiro foi dividido em duas partes. A primeira parte terá 20km e irá das Portas do Cerco até à Taipa através da Ponte de Sai Van. Esta terá 23 estações e funcionará, na maior parte, a um nível elevado, numa estrutura de 12 metros acima do piso térreo. Este traçado está dividido em três segmentos: o primeiro, o segmento Norte da Península de Macau, começará nas Portas do Cerco até à Avenida Dr. Sun-Yat-Sen passando pela marginal até à Avenida Leste do Hipódromo que depois segue pela Estrada Marginal da Areia Preta até encontrar a Avenida da Amizade; o segundo segmento inicia-se na Avenida Dr. Sun-Yat-Sen e terminará na estação da Barra e circulará pela frente da estátua da Deusa Kun Iam, virando para a Rua 24 de Junho, seguindo pelo Jardim das Artes, na Avenida da Amizade, articulando-se de forma subterrânea com os lagos existentes, Nam Van e Sai Van; e por fim o último segmento, o segmento da Taipa, que iniciará  na estação da Barra até à Estrada do 
 
                                                             72 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Projecto do sistema de Metro Ligeiro ponderado na globalidade. Gabinete de Comunicação Social do Governo da 
RAEM. (22 Mar. 2006). [Consult. 6 Nov. 2015] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&DataUcn=43607>. 73 Idem.  
 Fig. 60 - Traçado do Metro Ligeiro de Macau e as suas alterações
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Pac On, circulando pela Avenida dos Jogos da Ásia Oriental, depois pela estrada Gov. Albano de Oliveira, seguindo-se pela Avenida do Estado, Estrada da Baía da Nossa Senhora da Esperança continuando pela Avenida da Cidade Nova, Estrada Flor de Lótus, Avenida Nave Desportiva, Avenida do Aeroporto e por fim pela Avenida Wai Long antes de chegar à estrada de Pac On.   A segunda parte será subterrânea com sete estações e ligará as Portas do Cerco à Barra, onde se encontra com o percurso realizado na primeira fase, e passará pela zona Noroeste da Península, pelo Porto Interior.  
 
Traçado da linha do Metro Ligeiro de Macau 
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 Fig. 61- Estudos realizados depois da 1º e da 2º auscultação pública do Plano Dir ctor Das Novas Zonas Urbanas, de 2010 e 2011 respectivamente
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 Para o segmento Sul da linha do Metro Ligeiro da Península de Macau, segmento este no qual o presente trabalho se pretende focar, que começa na Estação da Barra e vai até à Avenida Dr. Sun-Yat-Sen, onde se encontra a Estação da Flor de Lótus Dourado, tem como objectivo abranger o ZAPE, o NAPE e o Centro da Praia Grande.  O GIT em 2009 lançou a primeira publicação que propunha que o:   "segmento do NAPE do sistema de Metro Ligeiro, com um comprimento total de 2,4 
Km, que [seria] construído um viaduto com três estações, nomeadamente a estação 
da Praça de Lótus Dourado, a estação do Parque Dr. Carlos d´Assumpção e a estação 
do Jardim das Artes, [começava] pela estação da Praça de Lótus Dourado e [passava] 
pela Avenida Dr. Sun-Yat-Sen, Praça do Centro Cultural, Rua de Londres, Parque Dr. 
Carlos d´Assumpção, Rua Cidade do Porto, Avenida 24 de Junho, Jardim das Artes e 
Praça de Ferreira do Amaral, [abrangia] o ZAPE e a maioria parte do NAPE no que se 
refere à área de serviço, ligando o segmento Nordeste e os segmentos do Lagos Nam 
Van do sistema de Metro Ligeiro, o que [facilitaria] a mobilidade dos residentes 
favorecendo a convergência e divergência populacional que se encontra nos edifícios 
comerciais e nas escolas ao longo da Alameda Dr. Carlos d´Assumpção durante as 
horas de ponta."74 
 Mais tarde em 2010 surgiu a primeira fase de auscultação pública do Plano Director das Novas Zonas Urbanas que reuniu os estudos realizados consoante as necessidades do desenvolvimento geral da sociedade, expectativas sociais, as linhas orientadoras da política e condicionantes da novas zonas urbanas. Ao realizar as novas zonas urbanas foi fundamental ter em atenção o traçado da linha de Metro que já se encontrava planeado pelo GIT. Neste estudo, para além de estar presente a Linha de Metro também se pode encontrar o planeamento dos novos aterros (a utilização do solo, os espaços verdes), os objectivos da RAEM, a situação 
 
                                                             74  GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - O arranque da apresentação publica do segmento do NAPE do SIstema de Metro Ligeiro de Macau. 
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 Fig. 62 - Estudos realizados depois da última auscultação pública do Plano Director Das Novas Zonas Urbanas, 2015
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actual da cidade, entre outros dados. Em 2011 houve uma segunda fase de auscultação pública, no qual o traçado de Metro Ligeiro se manteve, e só na terceira fase em 2015 foi publicada a alteração realizada no traçado de Metro Ligeiro na zona do NAPE. Até ao momento, o traçado do Metro Ligeiro circulava pelo interior do NAPE, na rua da Cidade do Porto, e foi em 2015 que este mudou de rota, continuando na Avenida Dr. Sun-Yat-Sen, passando pela frente da estátua da Deusa Kun Iam, tendo a sua estação no Centro de Ciências. Esta solução levantou outra preocupação: como integrar este traçado na frente da Deusa Kun Iam, sem este viaduto "cortar" a sua visibilidade? As duas soluções propostas passaram por baixar a altura do viaduto do Metro Ligeiro e prolongar o Jardim Dr. Carlos d´Assumpção, para este mais tarde se unir com os Novos Aterros. A primeira opção sugeriu a criação de um novo espaço ajardinado sobre uma superfície inclinada que por sua vez passaria por cima da Avenida Dr. Sun-Yat-Sen e do traçado da linha de Metro, e que se encontraria ligado ao Jardim já existente por passagens elevadas. A segunda opção consistia em realizar uma passagem desnivelada para os peões atravessarem em túnel a Avenida Dr. Sun-Yat-Sen e o viaduto do Metro Ligeiro até ao outro lado onde existe a estátua da Deusa Kun Iam.      
 
 
Estações do Metro Ligeiro de Macau 
  As estações de Metro Ligeiro são a parte mais importante deste sistema, pois são o primeiro lugar de contacto entre os passageiros e o Metro Ligeiro. As estações fulcrais neste traçado são as dos postos fronteiriços, pois são elas que representam a imagem de Macau para os visitantes.   
 "A maior parte das estações do Sistema de Metro Ligeiro de Macau adoptará 
um estilo de concepção homogénea, além de ter em conta a natureza funcional, a 
concepção rege-se pelos princípios de rapidez e comodidade (boa cobertura às 
comodidades); amigo do ambiente (concepção de uso da luz natural e ventilação 
natural); sem barreiras arquitectónicas (instalações sem barreiras arquitectónicas 







































































































































































 Fig. 65 - Cortes das estações tipo
 Fig. 64 - Planta do Platform Level da estação tipo
 Fig. 63 - Planta do Concourse Level da estação tipo
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e facilidade de manutenção); harmonia com o ambiente envolvente e preço 
razoável."75 
 As estações têm no mínimo 60 metros de cumprimento e 25 metros de largura e são compostas por dois pisos: o primeiro piso, o da entrada, o concourse 
level, onde podemos encontrar uma área pública que contém as bilheteiras e as portas automáticas que controlam a entrada e a saída dos passageiros, as casas de banho e os acessos ao piso de cima (elevadores, escadas e escadas rolantes), e uma área particular onde se encontram as máquinas e a zona de apoio da estação; no segundo piso encontramos o cais de embarque, onde os passageiros esperam pelo Metro Ligeiro, a platform level. As estações e o viaduto encontram-se a 6 e a 12 metros de altura, altura suficiente para o trânsito circular por baixo. Os pilares do viaduto distam entre si 30 metros e encontram-se localizados nos separadores centrais de forma a evitar a ocupação de vias de circulação rodoviária.  De seguida serão descritas as estações ainda em estudo que compõem o segmento Sul da linha de Metro Ligeiro da Península de Macau.     A estação da Barra encontra-se perto do Terminal de Autocarros da Barra já existente e será um ponto de ligação do sistema de Metro Ligeiro aos outros tipos de transporte. O projecto desta estação sofreu algumas alterações, passando de uma estação ao nível do solo para uma estação subterrânea e com uma dimensão maior, pois irá ligar o traçado da Península de Macau à Taipa e o segmento que liga esta estação aos lagos será subterrâneo. Esta estação também vai ter uma grande praça de forma a aumentar o espaço verde daquela zona e aumentar os percursos pedonais que ligam esta à restante cidade. 
 
                                                             75 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - É iniciada hoje a apresentação da concepção das estações e traçado do SIstema de Metro Ligeiro de Macau no centro da Taipa. Gabinete de Comunicação Social do Governo da RAEM. (01 Mar. 2011).[Consult. 11 Nov.2015] Disponível em WWW:  < URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&DataUcn=51460>. 
 Fig. 66 - Estação da Barra (à esquerda)Fig. 67 - Estação do Lago Sai Van (à direita)
 Fig. 70 - Estação Flor de Lótus Dourada
 Fig. 68 - Estação do Lago Nam Van (à esquerda)Fig. 69 - Estação do Jardim das Artes (à direita)
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 A estação de Sai Van, como o nome indica, situa-se no lago Sai Van junto da sede do corpo dos bombeiros e é submersa. Esta estação serve a Torre de Macau, o Edifício da Assembleia Legislativa e a Praça do Lago Sai Van.   A estação de Nam Van, tal como acontece na Estação Sai Van, encontra-se no lago, em frente da zona comercial.  Esta estação tem como objectivo servir a zona do Largo do Senado, a Avenida de Almeida Ribeiro e outros locais do Centro de Macau. O design desta estação foi baseado nas outras ilhas existentes neste lago. 
 A estação do Jardim das Artes situa-se por cima do jardim com o mesmo nome deste, que se encontra entre a Avenida da Amizade e a Rua Cidade de Sintra e dá resposta a esta zona de edifícios residenciais e vários hotéis da zona noroeste do ZAPE.  A Estação do Centro de Ciências situada a Sul da Avenida Dr. Sun-Yat-Sen, junto ao Centro de Ciência de Macau, dando resposta a todo o NAPE onde se pode encontrar a zona residencial, os edifícios escolares e comerciais, ao Centro de Ciência de Macau, e ao Museu de Arte de Macau.  A estação Flor de Lótus Dourado localiza-se por cima da zona verde da Avenida Dr. Sun-Yat-Sen, já existente, a Leste da Praça de Lótus Dourado e o seu acesso pode ser feito por este espaço verde que tem percursos pedonais mas também pela passagem aérea que liga o outro lado da Avenida Dr. Sun-Yat-Sen à estação. Perto desta estação encontram-se o Forum de Macau, o Instituto Politécnico de Macau, vários hotéis e instalações de entretenimento.    
Carruagem 
  O sistema do Metro Ligeiro contém quatro carruagens que circularão sobre um viaduto de betão, com pneus de borracha com o intuito de reduzir o ruído, sem condutor e movido a energia elétrica. Cada carruagem mede 23,5m de comprimento, 2,8m de largura e 3,8m de altura e foram desenhadas exclusivamente para Macau.   O GIT realizou um concurso público para escolher a empresa que iria fornecer as carruagens, sendo seleccionada a Mitsubishi Heavy Industries, Ltd, que realizou dois designs para a carruagem:  a carruagem vencedora, a "Ocean Cruiser"   
 Fig. 73 - Exterior da Carruagem Urban QuartzFig. 74 - Interior da Carruagem Urban Quartz
 Fig. 71- Exterior da Carruagem Ocean CruiserFig. 72 - Interior da Carruagem Ocean Cruiser
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foi inspirada "na cidade à beira-mar e nos turistas, é azulada e recupera as velas dos 
barcos nos corrimãos" 76; a inspiração da "Urban Quartz" foi o desenvolvimento urbano e pretende "representar o contraste entre os arranha céus e os edifícios 
tradicionais no choque entre o branco e o preto".77 A escolha da carruagem foi realizada pela população, depois de uma exposição onde se podia ver os dois modelos. Mais tarde, a maqueta da carruagem do Metro Ligeiro à escala real foi transportada do Japão para Macau para ser exposta à população com o objectivo de os macaenses poderem "sentir na prática o ambiente no seu interior, como 
também ter mais conhecimentos acerca da sua concepção, funções e características 
mediante outras peças expostas."78  Como já foi referido a "Ocean Cruiser" baseou-se na cidade turística com frente marítima que expressa assim Macau. No exterior da carruagem a cor azul representa o mar, e os desenhos a laranja simbolizam a luz do sol reflectida no mar. O seu interior também reflecte a sua inspiração, mantém-se a cor azul como no exterior, e as colunas e os corrimãos são concebidos com base na forma da caravela.    A implementação do sistema de Metro Ligeiro em Macau, apesar de dar resposta aos problemas da poluição e do aumento da densidade populacional, vem principalmente dar resposta aos interesses do sector do jogo e do turismo. Todo o traçado do Metro é desenhado tendo em atenção as principais zonas do sector do jogo e todas as entradas e saídas de Macau, por forma a que os turistas e jogadores cheguem facilmente aos pontos fulcrais.    
 












3.   PROPOSTA DE PROJECTO 
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 Macau, uma cidade com mais de quatrocentos anos de história, tem uma dimensão pequena, uma elevada densidade populacional, ruas estreitas e muito trânsito automóvel. O desenvolvimento acelerado do sector do jogo e do turismo têm introduzido modificações drásticas no seio do ambiente e da vida preexistentes em Macau, causando a necessidade da criação de novos aterros para dar resposta ao problema da má qualidade de vida da população. Estes novos aterros que têm uma área total de 350 hectares estão divididos em cinco zonas: a zona A localizada a Este da Península; a zona B a Sul da Península; as zonas C, D e E a Norte da Taipa.   Tendo conhecimento desta realidade em Macau, o Design Studio "Cidade e 
Infraestrutura" realizado no Departamento de Arquitectura da Universidade de Coimbra, pelo professor Doutor Nuno Grande, desafiou os alunos a dar resposta a esta problemática durante o ano lectivo 2014/2015. O principal objectivo deste exercício era analisar este território tão particular e tão especial para Portugal devido ao seu contexto histórico, e repensar os aterros projectados para a zona Sul da Península de Macau, a Zona B, tendo em conta a relação histórica entre a cidade e a água, e principalmente a inserção do sistema de Metro Ligeiro e a sua relação com a envolvente.  Para a concretização deste desafio, os alunos basearam-se no Plano Director das Novas Zonas Urbanas que tinham várias directrizes. Para melhorar a qualidade de vida da população, fomentando a diversificação da estrutura económica era necessário: utilizar, pelo menos, 50% da área total dos terrenos para instalações públicas e espaços verdes, com vista a aperfeiçoar os espaços públicos urbanos; distribuir de forma programada os terrenos para a instalação de indústrias criativas, conferências e exposições e indústrias diversas; aperfeiçoar as infraestruturas de transportes, coordenar o desenvolvimento planeado da diversas zonas de Macau e promover o apoio mútuo e complementaridade entre as novas zonas urbanas e os bairros antigos; introduzir um sistema de Metro Ligeiro, transporte este amigo do ambiente com baixo teor de carbono; formar um corredor verde costeiro; proteger o "corredor visual da paisagem" que consiste em "colina, mar, cidade".  O desenvolvimento do aterro da Zona B "deve harmonizar-se 
com a paisagem do Património Mundial e dar continuidade à função do centro da 
cidade, criando um corredor verde costeiro da Península e uma imagem urbana 
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completamente nova."79 Esta zona é destinada principalmente às instalações turísticas e culturais, instalações públicas e espaços verdes costeiros para além da reserva de terrenos para comércio e habitação.  Quanto ao sistema de trânsito, a circular externa surge soterrada, reduzindo a influência da circulação do trânsito sobre a zona da frente marítima, enquanto que os arruamentos internos são principalmente destinados à interligação interna da zona. Em articulação com o corredor verde que se estende ao longo da costa são criadas uma zona pedonal e uma ciclovia para beneficiar as instalações de atravessamento de peões da Avenida do Dr. Sun-Yat-Sen, elevando a acessibilidade entre a zona e o NAPE.  Deste exercício resultaram três propostas realizadas em grupo: o Metro Ligeiro como dinamizador da extensão da cidade existente sobre a água realizado pelos alunos Cláudia Handem, Gonçalo Barbosa, Inês Santos, Inês Ribeiro e a Maria Inês Pulido; o Metro Ligeiro como modelador do "espaços-entre" a cidade e a água realizado pelos alunos Abílio Silva, Diana Avram, Sorin Mihu e Renato Costa; o Metro Ligeiro como gerador de uma nova cidade sobre a água que foi realizado pelos alunos Joana Amorim, Ana Rita Monteiro, Patrícia Silva e Pedro Ribeiro.  Estas propostas apontam soluções distintas para o traçado do Metro Ligeiro de Macau, para a localização das suas estações e para a forma e organização dos aterros. Destaca-se no final, a proposta de grupo denominada  por o Metro Ligeiro como dinamizador da extensão da cidade existente sobre a água e que se centra sobre o traçado da linha de Metro Ligeiro que circula pelo centro da cidade e tem como função dinamizar a nova waterfront.    
 
                                                             79 GOVERNO DA REGIÃO ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE MACAU - Anteprojecto do Plano Director das Novas Zonas Urbanas. Direcção dos Serviços de Solos, Obras Públicas e 
Transportes da RAEM. (22 Out. 2011). [Consult. 12 Jan. 2016] Disponível em WWW:  < URL: http://urbanplanning.dssopt.gov.mo/pt/download/2nd_consultation.pdf>, p.39 Figura 75
N
 Fig. 75 - Planta da malha urbana e do traçado de Metro e Perfil 
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3.1. ESTRATÉGIA DAS PROPOSTAS REALIZADAS   
3.1.1 - O Metro Ligeiro como dinamizador da extensão da cidade existentes 
sobre a água 
  O fio condutor desta proposta é inserir o traçado do Metro Ligeiro no tecido urbano, tal como foi sugerido pelo GIT (Gabinete de Infraestruturas e Transportes) na primeira fase, pois este é uma mais valia para o ambiente urbano, qualificando e valorizando as relações de proximidade entre as estações e o tecido edificado. Este tecido é expandido sobre a água, sob a forma de "dedos urbanos", que surgem da cidade e agarram a água, perpendiculares ao leito fluvial, criando assim uma nova 
waterfront.    Cada aterro é composto por diferentes programas com formas e funções variadas caracterizando assim, o novo waterfront para Macau. Nestes aterros surge uma longa Alameda Pedonal,  paralela ao leito fluvial, que os interliga servindo de acesso aos novos equipamentos. Esta Alameda apresenta pequenos equipamentos, tais como cafés, restaurantes, quiosques, e elementos de estar, de acordo com as necessidades de cada aterro. Quanto ao programa dos aterros, no Plano da Baía da Praia Grande apresenta-se um campus de justiça e um campus de indústrias criativas; depois surge o aterro ligado ao Lago Nam Van, onde se pode encontrar a área de lazer da waterfront que contêm campos de ténis, campos de futebol, um 
skatepark, pequenos equipamentos de lazer e uma área de lazer; no seguimento da zona de Casinos existente no NAPE, surge o aterro com um mercado urbano e um hotel; depois deste, surgem dois aterros , um de cada lado da estátua da Deusa Kun Iam, onde se encontra a zona habitacional e comercial; e para finalizar no aterro já existente, onde se encontra o Centro da Ciência de Macau, foi implementada uma área destinada à cultura, ao lazer e à diversão implantando assim um novo equipamento: um Aquário.  Quanto ao skyline desta proposta, o objectivo é manter a Ponte do Governador Nobre de Carvalho  "desimpedida", sem edifícios altos em redor, realçando assim a densidade da cidade, incluindo a zona dos Casinos. Mas para Figura 76
 Fig. 76 - Estações de Metro: plantas e cortes
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marcar esta nova waterfront, e trazendo a ideia da verticalidade para a nova proposta, decidiu-se implantar alguns equipamentos mais altos, tais como, o hotel, e o campus de justiça e o campus de industrias criativas, que contêm edifícios finos e altos, sob a forma de "lâminas". 
 
 
3.1.1.1 - Traçado do Metro Ligeiro 
       Como nesta proposta o traçado do Metro surge no interior do tecido urbano, elevado 6 a 12 metros, procurou-se implementar as estações em zonas mais desafogadas da cidade, de forma a evitar uma maior densificação. Como foi sugerido pelo GIT, o traçado entre a Estação da Barra e o Lago Sai Van permanece submerso emergindo depois desta e, fazendo todo o seu trajecto elevado até à estação do Lótus Dourado onde retoma ao traçado previsto pelo GIT.   Assim sendo, a estação do Lago Sai Van, ao contrário das outras, é subterrânea e encontra-se localizada na margem Este do lago. Esta faz o remate do complexo implantado no Plano da Baía da Praia Grande e é da passarelle deste complexo que se desdobra a cobertura desta estação. Ela é composta por dois pisos, o concourse level, o piso da entrada que se encontra à cota da rua e o 
platform level,  já subterrâneo.  A próxima estação surge na Avenida Dr. Mário Soares, num espaço desafogado, rodeado de duas praças (uma à cota da rua e outra elevada, mas mesmo assim, abaixo da estação de Metro).  O acesso à estação é feito no concourse 
level, pela ponte pedonal que a atravessa no topo Norte e conecta com as funções urbanas propostas para a cidade e para o lago Nam Van. O acesso ao platform level é feito por acessos verticais localizados nas laterias da estação.  A estação destaca-se pelos seus pórticos metálicos que a sustentam e pela sua assumida transparência, como se de uma "varanda urbana" se tratasse. Este novo equipamento funciona como interface entre a cidade densa e os espaços abertos do lago Nam Van, podendo ser cruzado pelos peões que desejem atravessar este 
Central Business District, num nível distinto do bulício da cidade. 
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 De seguida surge a estação do Jardim das Artes como dinamizadora de vivências. Esta estação localizada no Jardim, contêm "as bancadas para o Grande 
Prémio de Macau, que se implantam perenes como espaços permanentes de estar."80 Esta estação usa o concourse level, não só como espaço de compra de bilhetes e de acesso ao platform level, mas também como espaço público elevado, de conexão com a outra margem da Avenida.  O trajecto inflecte depois para o interior do NAPE, onde surge a estação na rua Cidade do Porto que é pedonal. Assim o concourse level aparece à cota da rua, onde se encontra os acessos ao platform level. Mas esta não é o único acesso ao 
platform level. Este também pode ser acedido através, de uma passerelle que atravessa todo os quarteirões do Plano do NAPE e da nova proposta até chegar ao Rio da Pérolas.  Para finalizar, a linha de Metro prossegue através do Centro Cultural de Macau até à estação do Lótus Dourado. Esta situa-se estrategicamente para servir 
"a Praça do Lótus Dourado no extremo nascente do ZAPE."81 Como esta zona possui muitos viadutos, torna-se uma zona de difícil atravessamento para o peão; por isso esta estação procura funcionar ao mesmo tempo como zona de passagem,  "adaptando os seus “braços-ponte” às direcções tomadas pelos cidadãos."82 Assim, o acesso ao concourse level realiza-se através destes braços e, a partir deste também se faz o acesso ao platform level.  "O conceito comum a todas estas funções urbanas 
assenta no princípio do volume perfurado por galerias poligonais, o qual gera 






                                                             80 RIBEIRO, Inês - Memória Descritiva do Painél da Exposição. 2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. 81 HANDEM, Cláudia - Memória Descritiva do Painel da Exposição, 21 de Set. a 9 de Out. 2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. 82 Idem. 83 Idem. Figura 77Figura 78Figura 79
 Fig. 79 - Vistas do Hotel e do Mercado Urbano 
 Fig. 78 - Vistas da zona do Lago Nam Van
 Fig. 77 - Vistas do Plano da Baía da Praia Grande
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3.1.1.2 - Impacto no waterfront 
  
 "A inserção do Metro Ligeiro no interior da cidade leva-o a cruzar distintos 
tecidos urbanos estabelecidos em diferentes momentos da história de Macau. Este 
cruzamento dinamiza a relação de cada uma das novas estações de Metro Ligeiro 
com a extensão desses tecidos sobre a água, prolongando, deste modo, essa memória 
edificada."84  Esta proposta, começa por intervir no Plano da Baía da Praia Grande, plano este que separa o Lago Nam Van e o Lago Sai Van. O objectivo da intervenção era rodear este aterro de água, como os outros aterros, criando um canal de água que liga o Rio das Pérolas  ao Lago Sai Van. Neste aterro surge o Campus de Justiça que se encontra sobre a água - " composto por 16 salas de audiência, 352 gabinetes e um 
auto-silo"85  - e o Campus de Industrias Criativas - " incluindo 52 salas de formação, 
196 ateliers e um auto-silo". Os edifícios que compõem estes campus, encontram-se ligados entre si por uma passerelle elevada do solo libertando assim a via de automóvel do atravessamento pedonal. Esta passerelle para além de servir de passagem e de comunicação entre os edifícios dos campus, oferece também pequenos espaços dedicados ao comércio. Desta passerelle surge a cobertura da nova estação de Metro como já foi referido antes que serve este aterro.  Depois surge o aterro ligado ao lago Nam Van, o aterro do lazer, que se encontra dividido em duas partes, rasgadas pela Alameda, que interliga todos os projectos do waterfront. A zona Sul do aterro destina-se ao lazer, incluindo: do lado Oeste, pequenos equipamentos - cafés, espaços de leitura a espaços de meditação -; e do lado Este, um parque verde com diversos recintos com árvores. Na zona Norte, situa-se a zona desportiva, integrando campos de ténis e de futebol e um 
Skatepark. O elemento principal desta zona é a ponte pedonal que se desenvolve, (de Norte para Sul), a partir da Praça da Amizade, ligando um novo recinto de 
 
                                                             84 DESIGN STUDIO: CIDADE E INFRAESTRUTURA - Macau na água: cidade_infraestrutura_waterfront. 2015. Acessível no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. (policopiado) s/pp. 85 BARBOSA, Gonçalo - Memória Descritiva do Painel da Exposição. 21 de Set. a 9 de Out 2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. Figura 80Figura 81
 Fig. 80 - Vistas da zona do NAPE  
 Fig. 81 - Vistas das zonas habitacional e do Centro da Ciência 
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serviços e comércio aos edifícios marginais ao rio, já existentes; em seguida conecta com as várias ilhas do Lago Nam Van, em torno das quais se acede a novos equipamentos - bancadas de apoio à famosa corrida de Barcos do Dragão e um complexo de piscinas públicas; por fim, a ponte remata num miradouro situado sobre o Delta do Rio das Pérolas, oferecendo-nos uma vista panorâmica da cidade e da ilha da Taipa. É através desta ponte que se faz o acesso à nova estação do Metro Ligeiro, como já foi referido antes. Um dos objectivos desta proposta é dinamizar o Lago e as suas ilhas, tornando-os assim um espaço de convívio e interacção com a água, abandonando o seu carácter meramente decorativo.  O próximo "dedo urbano" que surge na água está ligado à zona dos casinos - Casino MGM e o Casino Wynn - e ao Jardim das Artes. "É uma zona de limites, 
híbrida, de ligações: o plano de Álvaro Siza encontra-se com a linguagem lúdica de 
Manuel Vicente numa exaltação de funções e de formas arquitetónicas de pretensão 
icónica."86. Para o novo aterro é proposto um complexo amplo que contém um mercado urbano e um hotel, e que se encontra desenvolvido numa única forma (retilínea e rígida), rasgados pela Alameda pedonal, comum a toda a waterfront. "O 
conceito, a curva e a diagonal surgem em resposta provocante à arquitetura 
megalómana e formatada dos casinos, recorrendo à ideia de megaestrutura mas 
desconstruindo-a numa cobertura que limita o espaço, sem comprimir nem 
enclausurar o utilizador."87 Quanto ao complexo, na zona este desenvolve-se o mercado, onde contem várias áreas (talhos, peixarias, zona de vegetais e zona de restauração) e que se tenta expandir para a Alameda  levando para essa a zona das flores; Na zona Oeste insere-se o hotel que contém dividido nos dois primeiros pisos a piscina exterior, o spa, a restauração e o comércio, e na torre os quartos. Esta torre tem como objectivo equilibrar o skyline da Península usando "a sua 
verticalidade, envidraçada e em harmonia com a linguagem “without corners” do 
espaço térreo."88 
 
                                                             86 RIBEIRO, Inês - Memória Descritiva do Painel da Exposição. 21 de Set. a 9 de Out. 2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. 87 Idem. 88 Idem. 
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 Já no NAPE encontramos dois "dedos urbanos" que envolvem a estátua da Deusa Kun Iam, que tem como objectivo fazer uma interpretação ao quarteirão tipo do NAPE proposto pelo arquitecto Álvaro Siza, ou seja comércio e estacionamento no piso térreo e habitação e escritórios nos pisos superiores.  A Oeste da estátua da Deusa Kun Iam, ligado à Estação do NAPE, surge um percurso pedonal, tal como acontece na estação do aterro do Lago Nam Van, que conduz os transeuntes desta nova estação à frente de rio, cruzando assim os pátios dos edifícios propostos, dando dinâmica a estes. No espaço que se encontrava "vazio" ao lado da estação de Metro foi criado um equipamento, onde se pode encontrar no piso térreo um espaço comercial  e nos pisos superiores um hotel e um conjunto de escritórios. Este edifício "é caracterizado pelo movimento citadino"89 ao contrário dos restantes, que têm um carácter mais habitacional. Assim, o percurso pedonal encontra vários ambientes: um ambiente mais público, onde se tem acesso à estação, e ao espaço comercial;  um ambiente mais íntimo fruto da existência de edifícios habitacionais; e por fim o percurso termina num pátio "onde se disfruta de 
uma jardim interior/exterior resguardado e envolto por ateliers e galerias de arte."90 O aterro que surge a Este da estátua da Deusa Kun Iam, é ocupado por edifícios que surgem da interpretação dos antecedentes, tal como acontece no outro aterro, ou seja "elevados por um pódio comercial com estacionamento público/privado no 
interior, e em banda, interligados por galerias aéreas horizontais. Estas galerias 
envidraçadas abrangem o programa terciário que varia em três pisos consoante a 
sua aproximação a Sul. Por sua vez, a habitação caracteriza-se por tipologias T0, T1 
e T3, em duplex, organizadas por uma galeria de distribuição."91  Para terminar, esta proposta, no limite Este da Península, existe um aterro onde se pode encontrar o Centro da Ciência de Macau, tornando esta zona num espaço destinado à cultura, ao lazer e à diversão. Mas fora deste aterro, ainda numa 
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área próxima, encontra-se o Museu de Arte de Macau, o Casino Sands Macao, o Casino Babylon e ainda o parque temático Macao Fisherman´s Wharf, o que reforça o carácter lúdico desta área.  Assim, criou-se um Novo Aquário, "o qual, num gesto 
simples, “cose” o remate Nascente da proposta e a cidade existente através de uma 
ponte a eixo da avenida pública do parque temático. O Aquário, assente na água, 
desenvolve-se num volume horizontal paralelepipédico cujo percurso interior se 
organiza em redor de três tanques principais."92  Como se viu antes, estes aterros tem em comum uma longa Alameda Pedonal,  paralela ao leito fluvial, que os interliga servindo de acesso aos novos equipamentos. Nesta Alameda surgem vários equipamentos de acordo com as necessidades de cada aterro. 
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3.1.2 - O Metro Ligeiro como modelador dos espaços entre a cidade e a água   Esta proposta baseia-se no traçado actualmente em estudo pelo GIT - Gabinete de Infraestruturas e Transportes de Macau - fazendo pequenas alterações que procuram valorizar alguns espaços entre a cidade e a água. O novo waterfront  consiste num " "braço"  que se alonga pelo plano da Praia Grande, alinhado 
perpendicularmente à Ponte do Governador conferindo, a esta infraestrutura, um 
novo enquadramento urbano."93  Este "braço" une assim o Plano da Baía da Praia Grande e o Plano do NAPE através de um "equipamento-ponte" - o Museu de Arte Contemporânea de Macau. Entre estes novos aterros e a cidade existente surge um novo canal de água direccionado à Torre de Macau, gerando uma separação entre o novo e o existente.  Nesta nova proposta encontram-se vários equipamentos, tais como: um grande parque verde onde se pode encontrar uma diversidade de programas arquitectónicos, um tribunal, um ginásio, um parque de skate, dois campos de ténis, um campo de futebol e um campo de basquetebol; um oceanário; uma zona residencial e de escritórios;  um novo Centro de Arte Contemporânea,  que tem associado edifícios com funcionalidades que apoiam este, tais como, residências para artistas e uma incubadora de industrias criativas; e uma nova Plataforma da Ciência,  que faz a ligação entre o Centro da Ciência já existente e o Museu de Arte Contemporânea proposto.  Quanto ao skyline da cidade, esta nova proposta mantém o existente, ou seja, os novos edifícios mantém-se com alturas mais baixas que as dos edifícios existentes.      
 
                                                             93 SILVA, Abílio - Memória Descritiva do Painel da Exposição, 21 de Set. a 9 de Out. 2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. Figura 83
Planta do Platform Level
Corte Corte Corte Corte
 Estação do Lago Nam Van  Estação do Jardim das Artes  Estação do NAPE Estação do Lago Sai Van
Planta do Concourse Level Planta do Concourse Level Planta do Concourse Level Planta do Concourse Level
Planta do Platform Level Planta do Platform Level Planta do Platform Level
 Fig. 83 - Estações do Metro: Plantas e Cortes 
PROPOSTA DE INTERVENÇÃO|129  
 
3.1.2.1 - O Traçado do Metro Ligeiro   Tal como acontece na proposta anterior, e como é sugerido pelo GIT, o traçado a partir da Estação da Barra faz-se em via subterrânea até ao lago  Nam Van, fazendo assim com que a primeira estação - a Estação Sai Van - , implantada no primeiro lago, seja subterrânea. Esta estação encontra-se a Oeste da Torre de Macau, pois tem como objectivo servir este edifício imponente da cidade e também o novo Parque de Sai Van, criando assim uma nova "porta" pedonal para a cidade. O edifício da estação, não serve apenas de estação de Metro, mas integra também outras funcionalidades. No nível superior onde se acede à estação encontra-se  um restaurante, onde a partir deste surgem vários acessos ao parque de estacionamento existente nas proximidades. "O acesso ao concourse level é definida 
por um grande pátio que se estende por todo o caminho até ao ultimo nível. Tendo 
um  bom relacionamento com a parte externa, e tendo circulações em torno dela, o 
pátio transforma-se num ponto de acesso, onde as pessoas podem se reunir, comprar 
bilhetes, e encontrar mais informação sobre a rota da linha do Metro."94  Depois surge a Estação do lago Nam Van semi-submersa, deslocada mais para Sul com o objectivo de tirar usufruto da ilha já existente. Por sua vez, esta ilha é redesenhada de modo a receber um passeio lúdico, paralelo ao traçado da linha e complementado com instalações de comércio e de lazer longe da turbulência da cidade.  Esta estação encontra-se dividida em três pisos, todos eles iluminados e ventilados através de uma grande abertura na cobertura. No piso da entrada encontramos uma zona comercial, com lojas e restaurantes, no piso abaixo encontra-se o concourse level e para finalizar encontramos o platform level.  De seguida, a linha de Metro Ligeiro emerge no alinhamento do Jardim das Artes, onde se localiza a próxima estação de Metro  Ligeiro - Estação do Jardim das Artes -, que faz o acesso ao ZAPE e ao NAPE. Esta estação desenvolve-se apenas num nível, ao contrário do "modelo-tipo" de estação proposto pelo GIT, "um 
volume extenso, elevado 8 metros do piso térreo, que redefine o desenho do Jardim 
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propondo um espaço vede urbano e intrinsecamente ligado com a nova 
infraestrutura de mobilidade."95 Este volume alonga-se longitudinalmente ao parque, e o acesso pode ser feito através do Jardim das Artes, onde se pode encontrar os acessos verticais, ou através de uma ponte pedonal, que liga os dois extremos  da Avenida da Amizade.   A partir desta, o traçado inflecte para o interior do NAPE, e no final da Avenida 24 de Junho submerge novamente antes da Avenida Dr. Su  Yat-Sen para percorrer a beira-rio, paralelo a essa avenida. Na Plataforma da Ciência, surge então a última estação que serve toda a frente de água do NAPE, incluindo o Centro da Ciência e o novo Centro de Arte Contemporânea. Esta estação desenvolve-se em dois pisos, o piso da entrada que se encontra à cota da cidade, o concourse level, e o 
platform level que se encontra enterrado. Deste modo a visibilidade e o contacto entre a Cidade e o Santuário de Kun Iam e o Rio das Pérolas não é afectado.   Para concluir, depois desta estação o traçado do Metro inflecte em direcção à Estação de Lótus Dourado, emergindo no perfil da cidade até retomar o traçado previsto pelo GIT.    
3.1.2.2 - Impacto no waterfront 
  Quanto ao impacto na waterfront este trabalho tenta tirar partido das geometrias latentes da cidade existente, ou seja do Plano da Baía da Praia Grande, de Manuel Vicente e dos Novos Aterros do Porto Exterior - NAPE - do arquitecto Álvaro Siza.   Assim, começando no Lago Sai Van, podemos encontrar a Estação Sai Van que se encontra ligada ao parque verde proposto, junto ao lago Nam Van, por um percurso lúdico ao longo da água. Estes percursos pedonais também ligam a proposta ao parque já existente localizado mais a Oeste junto ao lago Sai Van. Este novo parque tem como objectivo ser um espaço intermediário entre a cidade 
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existente e a nova waterfront, servindo como espaço de lazer, onde o peão pode desfrutar de uma paisagem dinâmica, longe de toda a agitação da cidade. Este parque é preenchido por vários programas arquitectónicos como já foi referido acima: um tribunal, um ginásio, um parque de skate, dois campos de ténis, um campo de futebol e um campo de basquetebol. "Os campos de ténis, futebol e 
basquetebol estão cercados em três lados por pistas que criam um espaço privado 
para os jogadores, mas ao mesmo tempo, oferece uma plataforma para as pessoas se 
sentarem e assistir aos jogos."96 Quanto ao tribunal, situado num espaço aberto, à direita do canal de água, é composto por dois edifícios unidos por uma ponte, criando no meio deles um corredor, um espaço de transição entre o parque e o canal de água.   No "braço" que surge do Plano Da Baía da Praia Grande, encontra-se um oceanário e de seguida uma zona residencial  e uma zona de escritórios.  O oceanário circular, contrasta com a forma dos edifícios envolventes. Esta forma é visível tanto no exterior como no interior, no tanque  inserido no centro deste. "À 
parte do tanque central, o oceanário contém uma infinidade de outros tanques, 
painéis e exposições, conteúdo que abrange todo o ambiente aquático existente. O 
nível inferior do Oceanário proporciona aos seus visitantes lojas de souvenires, cafés 
e restaurantes, mantendo a atmosfera do oceanário."97 Quanto à área residencial e de escritórios, esta encontra-se separada da cidade através do canal de água, com a intenção de dar mais autonomia urbana a esta Manhattan permitindo assim uma tranquilidade aos seus habitantes. Estes edifícios dividem-se em duas áreas, contemplando um estacionamento subterrâneo e espaços para fins comerciais nos outros pisos.     No extremo deste "braço" surge o "equipamento - ponte" - o Museu da Arte Contemporânea que promove a articulação pedonal com o NAPE.  Este Museu segue "o alinhamento, a proporção e forma reticular desenhada por Álvaro Siza, a 
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cércea do edifício respeita a altura do embasamento dos edifícios do NAPE 
permitindo deste modo uma continuidade na leitura da linguagem da malha 
urbana."98 Este edifício tenta opor-se à construção massiva vertical que esta presente na cidade, com a sua materialidade e pelo modelo claustral. Do lado Oeste deste edifício "ponte" surge uma série de volumes que servem de apoio ao Museu tais como: residências para artistas e uma incubadora de industrias criativas.  No último aterro, onde existe o Centro de Ciência de Macau surge uma Plataforma da Ciência que tem como objectivo fazer a ligação entre o Centro Cultural de Macau, existente, e o Museu de Arte Contemporânea. Esta plataforma "reúne uma vertente lúdica com um centro de congressos e de estudos. É ainda 
complementada por um restaurante, uma biblioteca, diversas salas, um grande 
auditório, um parque de estacionamento e por dois anfiteatros que podem receber 
espetáculos ao ar livre."99 A plataforma é marcada por ser um edifício horizontal que se opõe à verticalidade do envolvente. Para rematar esta horizontalidade surge uma torre onde se podem encontrar laboratórios de apoio ao Centro de Ciências. Em torno do Centro de Ciências de Macau é  desenhado o jardim da Ciência que também está ligado à plataforma através de uma ponte pedonal. 
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3.1.3- O Metro Ligeiro como gerador de uma nova cidade sobre a água 
  O objectivo desta proposta é criar uma nova cidade sobre a água, abraçada por três lagos e caracterizada pela presença do traçado do Metro Ligeiro e das suas estações. Esta aproveita a localização das estações de Metro Ligeiro que se encontram no leito aquático, para criar uma dinamização maior entre a água e o tecido urbano. O objectivo é reforçar assim as características de cada lago.  Para dar resposta às necessidades da cidade, foram criados vários equipamentos. No plano da Baía da Praia Grande, no seguimento da cidade existente encontra-se "a nova cidade judiciária - com diversas Salas de Audiência-, 
também complementada por uma Faculdade de Direito."100,  seguindo o complexo de Faculdades de industrias criativas. Para rematar o Novo Aterro do Porto Exterior (NAPE) "foi necessário complementar este com uma área de lazer e 
recuperar a centralidade do Santuário da Deusa Kun Iam com a construção de uma 
estação de Metro."101 Neste novo aterro encontram-se um museu, uma zona habitacional, um hotel e um centro de congressos.  E para finalizar este waterfront, na zona da cidade já existente onde se encontra o Centro da Ciência, foi implantado um equipamento de apoio a este. Estes equipamentos são introduzidos em "edifícios-lâmina", altos e esguios, que permitem uma permeabilidade visual entre a Península de Macau e Taipa, sendo complementadas com os taludes que conferem ritmo a ambas as frentes de água. Para destacar o desenho do Plano da Baía da Praia Grande, estes estão implantados de forma radial ao lago Nam Van.  Quanto ao skyline da Cidade, no Plano da Baía da Praia Grande, à medida que a implantação dos edifícios se aproxima da Torre Satélite, um dos símbolos mais importantes de Macau, a altura dos edifícios é maior, diminuindo quando se aproxima à Ponte do Governador Nobre do Carvalho, tomando a altura desta como 
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referência, funcionando em espelho no Plano do NAPE do Arquitecto Álvaro de Siza, realçando assim o Casino Lisboa e os envolventes. 
 
 
3.1.3.1 - Traçado do Metro Ligeiro    Como já foi referido antes, esta proposta tem como objectivo usar o Metro como principal elemento capaz de gerar uma nova cidade sobre a água, dando assim uma vivência diferente aos lagos urbanos. Para isso as estações do Metro Ligeiro localizam-se na água, à excepção da estação  do NAPE que se encontra na cidade existente. Estas estações originam novos equipamentos urbanos tal como as plataformas flutuantes que servem para dar mais vida aos espaços de água.  A estação do Lago Sai Van está localizada num ponto estratégico de fácil acesso a nível rodoviário e pedonal, aos novos aterros e à cidade existente. Esta estação tem uma presença no lago muito subtil pois encontra-se submersa - como estava previsto anteriormente pelo GIT (Gabinete de Infraestruturas e Transportes de Macau). "A Imagem da estação é a de uma laje sobre a água, gerando uma 
plataforma flutuante com diversos equipamentos de caracter comercial e lúdico.(…) 
O exterior da estação é definido por duas palas inclinadas em sentidos opostos e com 
funções distintas: uma marca a entrada da estação; a outra serve de claraboia de 
iluminação."102 Como a estação se encontra submersa sentiu-se a necessidade de conseguir luz natural no seu interior a todos os níveis. Com a existência da claraboia a luz natural ilumina o concourse level, mas para se conseguir que esta chegasse ao platform level, o concourse level passa a funcionar como uma 
mezzanine. Desta forma a luz consegue penetrar em todos os níveis. A plataforma flutuante desenhada a partir desta estação permite uma relação directa com a água e à sua volta foi desenvolvido um sistema de acessos para o novo aterro e 
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consequentemente para a nova proposta. Estes percursos pedonais têm como objectivo dar uma maior permeabilidade ao peão impedindo o cruzamento deste com a estrada.     De seguida, surge a estação de Metro do lago Nam Van que emerge do leito lagunar, e tenta otimizar o percurso da linha de Metro proposto pelo GIT, como acontece na estação anterior, de Sai Van. Partiu-se do desenho da linha de Metro neste lago, um desenho circular para se desenhar um percurso pedonal sobre a água, que tal como a plataforma flutuante que surge da Estação Sai Van, tem como objectivo dinamizar o Lago Nam Van e ligar as duas margens do lago às várias ilhas existentes neste, num único sistema de espaços lúdicos. Esta estação surge anexada à Praça Ferreira do Amaral, pois aqui encontra-se um ponto rodoviário importante. Nesta estação pode encontrar-se não só o programa obrigatório de uma estação de Metro, mas também um espaço de lazer com uma cafetaria e uma zona de comércio. A entrada desta estação tal como a estação de Sai Van é marcada por palas, mas ao contrário da outra a entrada não é directa. Os transeuntes têm que descer as escadas que se encontram entre as palas até ao concourse level, onde neste têm de aceder ao platform level, que se encontra acima do concourse level, pelos elevadores ou através das caixas de escada.      A estação seguinte encontra-se no interior do NAPE - a meio da Avenida 24 de Junho -  e tem ligação ao lago e ao passeio da Avenida de Sagres, através da requalificação urbana da praceta que medeia os casinos Wynn e MGM. Esta estação tenta atenuar a densidade da construção da cidade, "procurando-se uma 
arquitectura leve que contrasta e alivia o peso visual da elevada edificação de 
Macau."103   Seguidamente, é a passagem do traçado do Metro Ligeiro, sobre a água, que dá resposta ao problema da centralidade da estátua da Deusa Kun Iam. "A ideia foi 
conseguida através da localização da estação de Metro sobre a água, a eixo com a 
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Avenida Dr. Carlos d´Assumpção e , consequentemente, com a Deusa Kun Iam."104 Este novo lago agora chamado de Lago Kun Iam contem uma "cidade lacustre" formada por um sistema de percursos, espaços de lazer e de articulação com a estação de Metro, o Santuário e com o Centro de Ciência de Macau. O acesso à estação é realizado através de passadiços interiores que se desenvolvem à volta do espelho de água, onde se encontra a estátua da  Deusa Kun Iam, que surgem de uma grande praça de recepção. A bilheteira nesta estação, à excepção das outras estações, encontra-se no mesmo piso do acesso ao Metro. Os passadiços exteriores fazem a ligação ao passadiço que percorre toda a nova frente peninsular. Nestes passadiços  encontram-se restaurantes e esplanadas flutuantes dinamizando assim este lago e dando uma nova vivência a esta zona.   O percurso do Metro Ligeiro continua pela Avenida Dr. Sun-Yat-Sen até à Estação do Lótus Dourado, retomando o traçado proposto pelo GIT.   
3.1.3.2 - Impacto no Waterfront     A estratégia para o novo Waterfront procura requalificar as paisagens lagunares da península de Macau, aproveitando assim a localização de cada estação de Metro.  Assim, no lago Sai Van, onde se encontra a primeira estação, acentua-se o uso pedonal na sua margem Nascente, iniciado com o Plano da Baía da Praia Grande. Nesta zona, perto do edifício da Assembleia Legislativa, situa-se o novo Tribunal e a Faculdade de Direito. Estes como já foi referido em cima, encontram-se distribuídos pelos "edifícios-lâmina" e pelos taludes. Estes taludes também permitem uma maior permeabilidade pedonal resolvendo a diferença de cotas entre ambos os lagos. Sobre o tribunal, encontra-se os serviços judiciais, sendo o 
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seu interior desenhado conforme uma lógica de espaços públicos e privados, que se notam tanto a  nível horizontal, como a nível vertical. Nos taludes do tribunal localizam-se as salas de audiência que se encontram em contacto com o espaço urbano. Quanto à faculdade de Direito esta "é definida por módulos com pés direitos 
duplos, permitindo um contacto aberto entre os pisos. No talude da Faculdade, 
encontram-se os auditórios e os serviços que a complementam"105.  Estes "edifícios lâmina" são compostos por uma dupla parede de vidro com o objectivo de criar permeabilidade a nível visual , tanto no interior como no exterior, e também na envolvente.   Na sequência destes "edifícios lâmina" surge o complexo de Faculdades de Industrias Criativas. Os edifícios mais próximos da Ponte do Governador "compõem 
uma Universidade de Indústrias Criativas, sendo o primeiro uma Faculdade de 
Design, o segundo uma Faculdade de Artes Plásticas e o último um Conservatório de 
Música."106 Para além destes programas, o complexo contem residências para os artistas, implantados nos dois edifícios anexos à Torre de Macau, cantina, estacionamento, auditório e biblioteca que se encontram nos taludes anexos. "Os 
edifícios-lâmina são compostos por uma sobreposição de caixas de betão, separadas 
por pátios comuns, no caso das faculdades, e privados, no caso das residências, com o 
objectivo de criar uma relação aberta entre casa e atelier."107 E quanto aos taludes onde se encontra o auditório e a biblioteca, estes são, em planta, o negativo um do outro: no auditório, depois da entrada, existe um grande volume enquanto que na biblioteca no espaço equivalente é marcado por um vazio onde se encontra o acesso à cafeteria e como zona de estar.   Do lado Este da Ponte do Governador, no NAPE - Novo Aterro do Porto Exterior -, surge o Museu Marítimo de Macau introduzido nos Taludes, e seguidamente surge os três módulos a Habitação colectiva seguindo o mesmo 
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principio dos "edifícios - lâmina". "O museu, seguindo a leitura do espaço urbano 
adjacente, funciona com dupla cobertura inclinada, criando dois módulos individuais, 
um referente ao Rio da Pérolas, e outro ao lago Nam Van. Estes espaços unem-se 
através de uma das três praças situadas abaixo do nível , permitindo uma leitura 
visual que foge à comum edificação da cidade e cria uma melhor relação com a 
água."108.  Os três módulos de habitação tem como objectivo se moldar às necessidades de cada habitante de Macau, dessa forma os módulos estão pensados de forma ao habitante poder adaptar os vãos do seu apartamento de três formas distintas: com brise soleil, varanda comum, ou janela. "A área residencial destaca-se, 
urbanisticamente, pelo uso de taludes que nos proporcionam num dos casos a vista 
para Taipa e no outro a vista para a área de casinos - área residencial - Rio das 
Pérolas - Taipa."109. Mas para além, dos taludes que deixam ver toda a confusão da cidade, esta proposta tem como objectivo criar momentos mais íntimos, que permita ao habitante afastar-se de toda a confusão da cidade, tanto a nível visual como a nível auditivo, criando assim duas praças abaixo do nível 0. Ambas as praças tem uma ligação com a água, através de espelhos de água, mas na praça maior está mais visível a presença deste elemento, pois tem uma ligação directa ao rio.   Na sequência destes complexo habitacional, surge a zona de lazer que "é 
marcada por uma grande praça que incorpora em lados opostos um centro de 
congressos e um hotel."110 Estes programas desenvolvem-se nos dois taludes existentes e nos "edifícios lâmina": no talude do centro de congressos existe três auditórios, e no edifício anexado a este encontram-se os escritórios; o outro talude agrega a zona de recepção do hotel, a zona lúdica  e os acessos aos quartos, estes últimos encontram-se nos "edifícios lâmina".  
 
                                                             108 RIBEIRO, Pedro - Memória Descritiva do Painel da Exposição. 21 de Set. a 9 de Out. 2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. 109 Idem. 110 SILVA, Patrícia - Memória Descritiva do Painel da Exposição. 21 de Set. a 9 de Out. 2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. 
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 Para finalizar esta waterfront surge um conjunto de passadiços no lago Kun Iam que contem "um conjunto de restaurantes, bares e esplanadas que retomam a 
memória dos “barcos-rua”, ou dos casinos flutuantes que podemos encontrar no 
Porto Interior ou na área do Fai Chi Kei."111 
 "A possibilidade de um novo waterfront foi, assim, encontrada através da 
ideia de ver e viver a cidade de Macau a partir da água."112 
 
                                                             111 DESIGN STUDIO: CIDADE E INFRAESTRUTURA - Macau na água: cidade_infraestrutura_waterfront. 2015. Acessível do Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. 112 SILVA, Patrícia - Memória Descritiva do Painel da Exposição. 21 de Set. a 9 de Out.  2015. Acessível na Exposição no Departamento de Arquitectura, Universidade de Coimbra, Portugal. 
 Fig. 94 - Esquiços do trabalho de grupo
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3.2. METRO DE MACAU - PROPOSTA FINAL   Das três propostas referidas anteriormente, este trabalho focar-se-á na primeira proposta descrita - O Metro Ligeiro como dinamizador da extensão da cidade existente sobre a água, dando enfâse à área que compreende a zona entre o centro da cidade e o aterro situado na frente do lago Nam Van.  Esta proposta ganha forma a partir do principal objectivo do trabalho: a inserção do traçado do Metro Ligeiro no tecido urbano, qualificando e valorizando as relações de proximidade entre as estações e o tecido edificado. Este tecido é expandido sobre a água sob a forma de "dedos urbanos" e encontra-se dividido em seis aterros perpendiculares ao leito fluvial. Cada aterro é composto por programas específicos com formas e funções variadas caracterizando assim, o novo waterfront para Macau. Para unificar todo o projecto, surge uma longa alameda pedonal,  paralela ao leito fluvial, que interliga os aterros servindo de acesso aos novos equipamentos. Outra linha de orientação desta intervenção é a diminuição dos problemas de transportes da cidade e dos problemas ambientais causados pela poluição e pelo trânsito, focando-se na articulação entre as estações do sistema de Metro Ligeiro com percursos pedonais.    
Processo 
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Fig. 95 - Trabalho realizado em grupo: Planta e Perfil
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 Depois de muitos esquiços e estudos realizados em grupo optou-se por juntar os edifícios com funções semelhantes e localizá-los cada um num aterro. Começando assim de Este para Oeste, no primeiro aterro, já existente, onde se encontra o Centro de Ciência de Macau, foi programado um novo equipamento ligado à cultura: um Aquário. Os dois aterros seguintes que rodeiam a Estátua da Deusa Kun Iam, têm como objectivo prolongar a zona do NAPE trazendo assim a sua memória para a nova waterfront. Assim, nesta área pode-se encontrar o mesmo planeamento e o mesmo programa destinado por Álvaro Siza para o NAPE, uma zona comercial e habitacional. No último aterro antes de chegar ao Plano da Baía da Praia Grande de Manuel Vicente, no seguimento da zona de casinos existente no NAPE, encontra-se a zona destinada ao turismo, onde se pode encontrar um mercado urbano e um hotel. Já conectado ao Lago Nam Van, por baixo da Ponte Governador Nobre de Carvalho existe o aterro que tem como objectivo dinamizar os lagos, unindo assim a população à água, que contêm uma zona desportiva e de lazer. A decisão de esta se localizar junto ao lago, deve-se ao facto de não se poder construir edifícios altos, para não criar obstáculos à visão dos habitantes da Baía da Praia Grande. Esta exigência já tinha sido imposta quando foi realizado o Plano de Manuel Vicente para esta zona. E para terminar, surgem as instalações públicas ligadas à justiça e às indústrias criativas que se encontram no terreno existente entre os lagos.   Ao projectar a localização e as alturas dos edifícios propostos foi necessário ter em atenção alguns factores: a opinião dos habitantes da Baía da Praia Grande que discordam com a implantação de edifícios a obstruir a sua visão; o papel determinante do Casino Grand Lisboa, imagem de marca de Macau; a posição privilegiada da Torre de Macau, que serve de miradouro, servindo de ponto de referência em altura para a construção de outros edifícios.  No fim das funções, formas e aterros definidos foi necessário pensar no peão e em como este se poderia movimentar pela cidade sem necessitar do seu veículo, e essencialmente como é que este poderia se deslocar dos aterros às estações do Metro Ligeiro de forma rápida e cómoda. E assim, foram propostas várias infraestruturas: a alameda pedonal, paralela ao leito fluvial com pequenos equipamentos, unida por várias pontes em madeira; várias pontes que unem os aterros às estações de Metro; e a reabilitação de espaços existentes, com o Figura 97Figura 98
Inês Coimbra dos Santos
Projecto V 2014/2015
Design Studio: Cidade e Infraestrutura
A área de intervenção compreende a zona entre o centro da cidade e o 
aterro situado na frente do lago Nam Van. A intervenção é composta 
por uma ponte pedonal em madeira apoiada numa estrutura de 
bamboo, com início na Praça da Amizade e remate no Delta do Rio das 
Pérolas, cruzando o Lago Nam Van e o aterro proposto. Este percurso 
"abraça" vários equipamentos que dinamizam o usufruto lúdico da 
área. A nova Estação de Metro do Lago Nam Vam integra-se neste siste-
ma múltiplo de acessos e funções lúdicas.
Novo aterro entre o lago e rio
O aterro está dividido em duas partes, rasgadas por uma Alameda pe-
donal paralela ao leito  uvial, que interliga toos os projectos do water-
front. A zona sul do aterro destina-se ao lazer, incluindo: do lado oeste, 
pequenos equipamentos - cafés, espaços de leitura a espaços de medi-
tação -; e do lado este, um parque verde com diversos relevos rec-
heados de árvores. Na zona norte, situa-se a zona desportiva, integran-
do campos de ténis e de futebol e um Skate-park.  
A ponte pedonal desenvolve-se, numa leitura de norte para sul, a partir 
da Praça da Amizade, ligando um novo recinto de serviços e comércio 
aos edifícios marginais ao rio, já existentes; em seguida conecta com as 
várias ilhas do Lago Nam Vam, em torno das quais se acede a novos eq-
uipamentos - bancadas de apoio à famosa corrida de Barcos do Dragão 
e um complexo de piscinas públicas; por  m, a ponte remata num mira-
douro situado sobre o Delta do Rio das Pérolas, oferecendo-nos uma 
vista panorâmica da cidade e da ilha da Taipa.
Estação de Metro do Lago Nam Vam
A estação situa-se sobre a avenida Dr. Mário Soares. Ela é composta por 
dois pisos: o concourse level a 6 m de altura - onde se encontram as bil-
heteiras, a zona técnica e os acessos ao piso superior - e o  plataform 
level, no qual se acede às carruagens do metro. O acesso à estação é re-
alizado pela ponte pedonal que a atravessa e conecta com as funções 
urbanas propostas para a cidade e para o Lago Nam Vam. 
A estação destaca-se pelos seus pórticos metálicos que a sustentam e 
pela sua assumida transparência, como se de uma "varanda urbana" se 
tratasse. Este novo equipamento funciona como interface entre a 
cidade densa e os espaços abertos do lago Nam Vam, podendo ser 
cruzado pelos peões que desejem atravessar este Central Business 
District, num nível distinto do bulício da cidade.
Macau na Água
澳  門  在  水  上
cidade_infraestrutura_waterfront
Àrea de Intervenção
Ponte pedonal e a sua ligação com o aterro
Conexão da Estação de Metro com a Cidade
 Fig. 97 - Maquete com a área de Intervenção
 Fig. 98 - Chegada a Macau de ferry
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objectivo de os tornar mais atractivos e dinâmicos. São as redes de infraestruturas que fornecem os elos de ligação e que tornam uma cidade possível.  Os espaços envolventes devem adquirir novas funções de modo a serem acessíveis por outras redes e facilitarem as ligações nas duas margens da infraestrutura, e a articulação entre os vários constituintes do espaço (infraestruturas, espaços públicos, serviços e estações intermodais) torna-se fundamental para uma melhor vivência do espaço por parte do peão.  Nesta fase inicial, depois de se discutir sobre a localização das estações, procurou-se a melhor estratégia para a organização destas, as suas estruturas e os acessos. Como cada uma tem características especificas devido às suas localizações foi necessário pensar nelas individualmente, e não propor uma regra para todas.     Depois da proposta delineada em grupo, surge o momento de realizar uma proposta individual. Nesta fase a área de intervenção, como já foi referido anteriormente, compreende a zona entre o centro da cidade e o aterro situado na frente do lago Nam Van e tem como finalidade criar espaços verdes e de lazer e proporcionar aos habitantes da cidade momentos de tranquilidade e bem estar, melhorando assim os seus hábitos de vida. O elemento fundamental desta proposta é uma ponte pedonal em madeira apoiada numa estrutura em bambu, com início na Praça da Amizade e remate num miradouro localizado no Delta do Rio das Pérolas, cruzando o Lago Nam Van e o aterro proposto. Este percurso "abraça" vários equipamentos que dinamizam o usufruto lúdico da área. A nova estação de Metro  Ligeiro do Lago Nam Van situa-se na Avenida Dr. Mário Soares  e encontra-se integrada neste sistema múltiplo de acessos e funções lúdicas.   Uma das principais linhas orientadoras de toda esta intervenção é reduzir o impacto causado pelos equipamentos na cidade, utilizando assim materiais com transparência, como o vidro, ou materiais ligados à natureza, como a madeira e o bambu.     Nesta altura, realizou-se a viagem a Macau que foi fundamental para ter a percepção da densidade e da dimensão desta cidade e repensar a proposta realizada em grupo. Ao realizar a maquete e os restantes elementos de estudo, percebe-se que esta cidade tem uma dimensão "fora do normal", diferente do que 
 Fig. 101 - Vista da Península de Macau
 Fig. 100 - Av. de Sagres e o Lago Nam Van
 Fig. 99 - Zonas da margem da Península de Macau  desertas: Estátua da Deusa Kun Iam, Centro de Ciências, passeio da Avenida Dr. Sun-Yat-Sen 
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existe no ocidente mas, é ao pisar o território e vivenciando o local,  que se percebe o impacto que esta tem: edifícios altos com 100m de atura que, rodeiam ruas largas mas se tornam estreitas; o movimento das motas e autocarros que não param; a falta de espaços abertos para se poder "respirar" e isolar deste bulício é notório.  Ao circular pelo passeio da margem da Península, junto ao Delta do Rio Das Pérolas sente-se o deserto, o único movimento existente é do tráfego, nem os equipamentos como a Estátua da Deusa de Kun Iam  e o Centro da Ciência atraem a população, nem os turistas (estes visitam preferencialmente o Centro histórico de Macau e os casinos). Depois existem os lagos - O Lago Nam Van e o Lago Sai Van - locais que poderiam ter espaços à sua margem que fossem utilizados pela população, mas tal como acontece na margem do Delta do Rio das Pérolas, está ao abandono. Neste momento percebe-se a necessidade de dinamizar estas zonas e pensar em projectar espaços para trazer pessoas.   Ao chegar a Macau de ferry e mesmo de autocarro pela Ponte Governador Nobre de Carvalho percebe-se que o skyline da península é muito marcante. Neste destaca-se a Torre de Macau, pela altura, o Casino Grand Lisboa pela sua excentricidade, e muitos outros edifícios. A presença dos casinos/hotéis é bastante marcante e forte. Assim confirma-se que a alteração a este skyline não faz sentido, que realizar edifícios mais altos que "escondam" os existentes é desnecessário, pois o existente é a imagem de marca da Península.    
A importância dos espaços verdes e dos caminhos pedonais 
  Aquando da criação do Plano Director das Novas Zonas Urbanas foi dado enfâse à escassez de espaços verdes na cidade. Culturalmente e devido às condições meteorológicas, os macaenses não usufruem muito das zonas de lazer existentes ao ar livre. Por forma a quebrar este padrão e dinamizar mais a cidade, reduzindo assim o impacte da poluição, esta proposta contemplou a criação de vários espaços verdes junto à água. Segundo  as auscultações públicas realizadas "A 
maioria dos residentes concorda em reduzir a poluição de todos os tipos, em eliminar 
de forma sustentável o lixo urbano, em utilizar os recursos de uma forma sensata, 
Captura de imagem: mai 2015 Os direitos de autor das fotografias pertencem aos respetivos proprietários
 sukchon
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在电视塔上 澳门風景 - View from Macau Tower (마카오 타워에서 본 풍경)
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aterro situado na frente do lago Nam Van. A intervenção é composta 
por uma ponte pedonal em madeira apoiada numa estrutura de 
bamboo, com início na Praça da Amizade e remate no Delta do Rio das 
Pérolas, cruzando o Lago Nam Van e o aterro proposto. Este percurso 
"abraça" vários equipamentos que dinamizam o usufruto lúdico da 
área. A nova Estação de Metro do Lago Nam Vam integra-se neste siste-
ma múltiplo de acessos e funções lúdicas.
Novo aterro entre o lago e rio
O aterro está dividido em duas partes, rasgadas por uma Alameda pe-
donal paralela ao leito  uvial, que interliga toos os projectos do water-
front. A zona sul do aterro destina-se ao lazer, incluindo: do lado oeste, 
pequenos equipamentos - cafés, espaços de leitura a espaços de medi-
tação -; e do lado este, um parque verde com diversos relevos rec-
heados de árvores. Na zona norte, situa-se a zona desportiva, integran-
do campos de ténis e de futebol e um Skate-park.  
A ponte pedonal desenvolve-se, numa leitura de norte para sul, a partir 
da Praça da Amizade, ligando um novo recinto de serviços e comércio 
aos edifícios marginais ao rio, já existentes; em seguida conecta com as 
várias ilhas do Lago Nam Vam, em torno das quais se acede a novos eq-
uipamentos - bancadas de apoio à famosa corrida de Barcos do Dragão 
e um complexo de piscinas públicas; por  m, a ponte remata num mira-
douro situado sobre o Delta do Rio das Pérolas, oferecendo-nos uma 
vista panorâmica da cidade e da ilha da Taipa.
Estação de Metro do Lago Nam Vam
A estação situa-se sobre a avenida Dr. Mário Soares. Ela é composta por 
dois pisos: o concourse level a 6 m de altura - onde se encontram as bil-
heteiras, a zona técnica e os acessos ao piso superior - e o  plataform 
level, no qual se acede às carruagens do metro. O acesso à estação é re-
alizado pela ponte pedonal que a atravessa e conecta com as funções 
urbanas propostas para a cidade e para o Lago Nam Vam. 
A estação destaca-se pelos seus pórticos metálicos que a sustentam e 
pela sua assumida transparência, como se de uma "varanda urbana" se 
tratasse. Este novo equipamento funciona como interface entre a 
cidade densa e os espaços abertos do lago Nam Vam, podendo ser 
cruzado pelos peões que desejem atravessar este Central Business 
District, num nível distinto do bulício da cidade.
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Conexão da Estação de Metro com a Cidade
 Fig. 104 - Maquete com a intervenção no Lago Nam Van
 Fig. 103 - Vista da intervenção no Lago Nam Van
 Fig. 102 - Lago Nam Van actualmente
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aumentando os espaços de lazer e a cintura verde da cidade. (…) Entretanto, a 
maioria dos respondentes mostrou-se favorável à criação de um corredor verde 
ribeirinho, que fomente uma cultura pedonal."113 
 Como os espaços verdes e os de lazer eram uma necessidade, optou-se por criar uma área onde se pudessem encontrar ambos e que, por sua vez, estivesse ligada com a cidade. Para fazer esta união optou-se por intervir no Lago Nam Van onde se encontram as ilhas verdes e, que não é utilizado pelos macaenses, para dar mais dinâmica a este espaço.   Quanto aos percursos pedonais estes surgem com o mesmo objectivo das zonas verdes. Ao elaborar novos percursos pedonais, confortáveis, os habitantes da cidade podem optar entre a utilização do seu veículo ou por circular a pé. 
"Também foi sugerido que uma possível solução para aliviar os problemas de 
transporte dos residentes seria a construção de um sistema de corredores de 
circulação pedestre, para além de melhorar as áreas pedestres já existentes."114 Para os peões, o acréscimo destes caminhos e a melhoria da qualidade do ar em consequência da menor utilização de veículos particulares contribuirão para o aperfeiçoamento do ambiente dos caminhos onde passam. Esta proposta promove a mobilidade e conectividade com o parque, através de percursos com diversas expressões que facultam o movimento e a percepção do espaço, como a alameda que une todos os aterros propostos, a ponte pedonal que une o parque à cidade, e os percursos secundários no aterro que nos orientam a diferentes espaços.     
 
                                                             113 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - "Plano conceptual" revisto para se adequar ao "plano para o Delta do Rio das Pérolas" viando o reforço da competitividade regional. Gabinete de Comunicação Social do Governo da RAEM. (21 Abril 2009). [Consult. 20 Jan. 2016] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang=P&DataUcn=36664>. 114 GABINETE PARA O DESENVOLVIMENTO DE INFRAESTRUTURAS - Os resultados da consulta à "Estrutura do Plano Conceptual para o Desenvolvimento Urbano de Macau". Gabinete de Comunicação Social do Governo da RAEM. (14 Out. 2010). [Consult. 21 Jan. 2016] Disponível em WWW: <URL: http://www.gcs.gov.mo/showNews.php?PageLang= P&DataUcn=33006>. Figura 105
 Fig. 105 - A importancia do bambu: vista e perfil
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A importância cultural do bambu 
  Ao realizar o estudo sobre a história de Macau, percebeu-se que as primeiras construções realizadas pelos portugueses quando chegaram a Macau tinham como base o bambu e a madeira.   "Os primeiros exemplos de construção em Macau executados pelas mãos dos 
portugueses carreavam uma prática anterior aprendida em paragens do Oriente. A 
primeira aprendizagem provinha da Índia, com o primeiro contacto com os goeses. 
(…) quando chegaram ao "ancoradouro de Amá", estavam bastante versáteis na 
utilização do bambu e variadas madeiras, no trabalho de entrelaço de folhas de 
palmeira, na utilização de peles de animais, etc. 
 Assim, os primeiros exemplos de volumes construídos em Macau foram 
pequenos casebres de estrutura em bambu, cujos elementos verticais eras 
"estacados" no solo e "amarrados" pelas canas dispostas na horizontal, estas bem 
unidas entre si e fazendo prisão através das fitas feitas a partir das casacas de canas 
do mesmo material ou de folhas de ola. (…) As paredes consistiam apenas na 
justaposição das referidas canas de bambu, que permitiam a possibilidade de 
ventilação cruzada, minimizando a terrível humidade."115  Para evocar esta época, optou-se por utilizar estes materiais na ponte pedonal, elemento principal deste projecto e nos equipamentos projectados. Na ponte pode-se encontrar o bambu na sua estrutura enquanto que, a base é em madeira. Por sua vez, nos equipamentos projectados ao contrário do que acontece na ponte, o bambu encontra-se como elemento meramente decorativo numa parede, surgindo a madeira como elemento estrutural.      
 
                                                             115 BARACHO, Carlos - Um percurso ao encontro do medievalismo em Macau. RC- Revista 
de Cultura. ISSN 0872-4393. 2ª série, nª34 (Jan. - Mar. 1998), Macau: Instituto Cultural de Macau. p.147-180. p.161 
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 Fig. 106 - Planta com os equipamentos propostos N 50 100m250
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Equipamentos propostos 
  A área onde se realizou a intervenção tem como finalidade atrair pessoas para diferentes cenários, todos ligados ao lazer e ao ambiente. A zona Sul do aterro, caracterizada pelo seu carácter lúdico é composta por equipamentos como cafés, espaços de leitura e espaços de meditação, do lado Oeste da cidade. Do lado Este existe um parque verde. Na zona Norte situam-se equipamentos ligados ao desporto como os campos de ténis e de futebol e um skatepark.   A intervenção realizada no Lago Nam Van tem como finalidade dar uso a este espaço, aproximando assim os Macaenses à água, elemento de extrema importância em Macau. Aqui, encontram-se as bancadas de apoio à corrida dos Barcos do Dragão116 do lado Oeste da ponte que se implantam como um espaço permanente de estar, um complexo de piscinas públicas do lado Este e alguns cafés nas ilhas já existentes do lago. Para terminar, já dentro da cidade existente, encontra-se um edifício de serviços e comércio e a estação do Metro Ligeiro. Como já foi referido antes existe uma ponte pedonal, que conecta não só os equipamentos propostos, mas também alguns espaços existentes na cidade, como é o caso dos edifícios que se encontram na marginal do lago e a Praça da Amizade. A ligação entre a ponte pedonal e os edifícios existentes tem o intuito de promover a dinamização destes, actualmente ao abandono. Esta ponte remata num miradouro situado sobre o Delta do Rio das Pérolas com vista para a ilha da Taipa. Na alameda existente no projecto também foram propostos novos equipamentos como cafés e restaurantes.   
 
                                                             116 A festividade do Barco Dragão é uma tradição chinesa muito antiga onde se homenageia  a integridade moral do juiz/poeta Wat Yuen.  Yuen afogou-se nas águas do rio Milou, em 287 A.C., devido á sua infelicidade causada pela corrupção que se vivia na corte Chu. As celebrações em Macau concentram-se nas já famosas corridas dos Barcos Dragão. Estas corridas são realizdas no Lago Nam Van, em frente da Avenida da Praia Grande. Estas regatas internacionais contam com milhares de participantes e são já um dos cartazes turísticos do território. Estes barcos são embarcações longas de madeira que navegam ao som dos tambores e caracterizam-se por terem a proa e a popa decoradas com a cabeça e a cauda de um dragão e serem pintados com cores vivas e alegres.    Figura 107Figura 108Figura 109
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Pequenos equipamentos associados à ponte pedonal 
  Estes equipamentos são espaços versáteis, que estão preparados para abranger diversos programas como cafés, espaços de leitura, espaços de meditação, entre outros. Estes são volumes envidraçados  com a estrutura e pavimentos em madeira e uma parede em bambu, elemento que se destaca nestes edifícios e que marca a sua entrada. Nestes equipamentos encontra-se simplicidade e claridade quanto ao seu programa, pois o vidro não serve para limitar nem visualmente, nem fisicamente o espaço, mas sim, para conectar o exterior com o interior. Com a excepção das paredes interiores que delimitam as casas de banho, estes equipamentos são completamente abertos.   
Complexo multifunções 
  No complexo multifunções localizado entre a Avenida Dr. Mário Soares e a Avenida Comercial de Macau, encontram-se duas zonas: do lado Noroeste, uma mais pequena dedicada ao comércio, com dois pisos. O piso superior é constituído por uma praça rodeada de lojas e cafés e, o piso inferior tem um centro comercial; do lado Sudeste encontra-se uma torre de escritórios. Este edifício está ligado à ponte pedonal através de um braço que se apoia na praça, que está conectada com a entrada para o centro comercial, e com a torre onde se encontram os escritórios. Esta torre desenvolve-se em torno de um pátio, que tem como função permitir a entrada de luz  natural no interior dos escritórios. Este edifício multifunções, tal como todos os equipamentos propostos, é simples e permeável à luz, prevalecendo o vidro como material, reduzindo o seu impacto na estrutura arquitectónica da cidade.    
Piscinas e balneários 
  A fim de dinamizar o lago, propôs-se a construção de um complexo de piscinas e dos respectivos balneários. Na plataforma das piscinas, constituída por 0 10 20 40m Figura 110
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 Fig. 110 - Plantas, perfis e maquete das bancadas
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uma piscina destinada a adultos e uma destinada a crianças, encontra-se também um volume  que contém à entrada as bilheteiras, seguindo-se os balneários. Dentro deste complexo existe também um café com esplanada.    Para além dos balneários pertencentes ao complexo de piscinas salienta-se também a existência de outros que dão apoio à zona desportiva do aterro na zona Norte. Ambos mantêm a mesma métrica dos outros equipamentos propostos, diferenciando-se apenas nos materiais utilizados. Nestes equipamentos foi necessário substituir o vidro utilizado nas paredes por madeira. Mas apesar das alterações manteve-se o bambu como material de referência, servindo de marca na entrada dos edifícios.     
 
Bancadas 
  As bancadas de apoio às corridas dos Barcos do Dragão encontram-se divididas em três, com dimensões diferentes, dando assim dinamismo ao lago. A estrutura destas segue o principio da ponte pedonal, ou seja em bambu com a sua base em madeira. Como é necessário que o peão ao passar na ponte pedonal também consiga visualizar as corridas, torna-se fundamental elevar a ponte acima da cota das bancadas.    
Estação de Metro Ligeiro do Lago Nam Van  
  A estação do Metro Ligeiro do Lago Nam Van situa-se sobre a Avenida Dr. Mário Soares, entre duas praças, a Praça da Amizade existente e a praça elevada que se encontra no edifício proposto. Esta foi projectada segundo a estação tipo descrita anteriormente, ou seja, é composta por dois pisos: o concourse level a 6 metros de altura - onde se encontram as bilheteiras, a zona técnica e os acessos ao piso superior (escadas e elevadores) - e o  plataform level, no qual se acede às carruagens do Metro. O acesso à estação é realizado no concourse level, pela ponte pedonal que a atravessa no topo Norte e conecta com as funções urbanas propostas para a cidade e para o Lago Nam Van.  0 10 20 40m Figura 111
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Corte Longitudinal Corte Transversal
 Fig. 111 - Plantas, alçados, cortes e vista da Estação de Metro Ligeiro da Av. Mario Soares
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 Esta estação, tal como todos os edifícios propostos, destaca-se pela sua assumida transparência e simplicidade. Esta decisão deve-se ao facto de se querer fugir à regra e tentar implantar espaços abertos numa cidade que já é tão densa. Para isso, esta estação destaca-se  pelos seus pórticos metálicos que a sustentam, como se de uma "varanda urbana" se tratasse.  Para além do metal que predomina nesta estação encontra-se o betão armado nas lajes, que está ligado aos viadutos onde circula o Metro Ligeiro.   Este novo equipamento funciona como interface entre a cidade densa e os espaços abertos do lago Nam Van, podendo ser cruzado pelos peões que desejem atravessar este Central Business District, num nível distinto ao do bulício da cidade.  





 Fig. 112 - Maquete da Estação
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   Com a invenção da máquina a vapor toda a dinâmica sociológica e arquitectónica das cidades se alterou, assistindo-se a uma difusão do automóvel como meio de transporte e a um aumento do caos dentro das cidades, que não se encontravam preparadas para estas transformações.  A população aumentou e o número de veículos privados cresceu, provocando o congestionamento do tráfego e o aumento dos níveis de poluição. Graças a estas mudanças, surge a necessidade urgente de criar transportes públicos ecológicos, rápidos e que sejam acessíveis por toda a população.  Assim, o Metro, vem dar resposta a várias problemáticas e pode ser integrado na cidade de várias formas, consoante as suas especificidades. Este sistema de transporte, pelas suas características e vantagens,  continua nos dias de hoje a ser implantado em múltiplas cidades pelo mundo, e Macau não é a excepção.   Como se pode verificar com este trabalho, o sistema de Metro serve de elemento dinamizador de uma cidade. Este, tanto pode ser implantado numa cidade densa, já consolidada como são os casos do Metro Ligeiro do Porto e do Metro de Chicago, como pode ser pensado para locais vazios da cidade de forma a trazer população e a desenvolver espaços abandonados, como se pode verificar nas Docklands de Londres. Podendo ser elevado, enterrado ou ao nível do solo, consoante as condições da cidade, este transporte intervém e deixa marcas. No caso de Macau, será essencial o Metro Ligeiro circular no nível elevado do solo, pois o nível do subsolo não permite ser perfurado devido ao seu nível freático ser muito alto. Numa cidade tão densa, não será possível circular ao nível do solo, pois isso implicaria mover o tráfego aumentando o caos da cidade em vez de proporcionar a sua diminuição.   O traçado do Metro Ligeiro ao passar no interior da cidade, e ao ser elevado, acarreta várias preocupações como a criação de novas áreas e a redefinição da malha urbana já existente. Se este Metro fosse pensado para circular debaixo do solo, a única preocupação seria a localização das estações, os pontos importantes da cidade e depois seria apenas necessário ligá-los. Sendo elevado, foi necessário ter em atenção muitas outras questões como a largura das estradas por onde ele irá passar, a altura dos viadutos, o espaço para as estações que têm dimensões obrigatórias, entre outras. Tal como aconteceu no Porto, é necessário integrar este 
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sistema na cidade e para isso alterou-se o mobiliário e os pavimentos das ruas existentes, para criar assim os percursos pedonais que conectam as estações de Metro com os espaços propostos; em espaços abandonados surgiram estações, praças e até edifícios como hotéis, edifícios comerciais e de serviços, entre outros; foram pensados parqueamentos de automóvel em locais estratégicos para os utilizadores do Metro poderem deixar a sua viatura e se deslocarem na cidade neste meio de transporte.   Em Macau, o Metro Ligeiro circulará em viadutos de betão que estarão apoiados em pilares no centro das estradas. Assim, ao contrário do que acontece no Metro de Chicago, que a estrutura está dividida por dois pilares de aço que se encontram no meio das ruas e tiram assim uma faixa de rodagem de cada sentido, em Macau, a construção do Metro não perturba o normal funcionamento das estradas.   Tal como o título do presente trabalho indica, "O Metro Ligeiro como Dinamizador da Cidade", esta proposta de implementação do Metro tem como principal linha orientadora abranger uma maior área possível, chegando assim ao máximo de utilizadores possíveis. Ao contrário do que se verifica noutras propostas, esta pretende ser uma resposta funcional para a cidade actual, perspectivando também as alterações futuras causadas pela criação de novos aterros. Sendo Macau uma cidade em constante construção, fruto da criação de aterros, o Metro tem de ser capaz de dar resposta às necessidades actuais e às eventuais mudanças no território. Contemplando estas alterações, a presente proposta debruça-se na construção de novos aterros.   A especificidade histórica e arquitectónica da região de Macau e a sua inscrição na Lista do Património Mundial da UNESCO torna-a num dos principais pontos de atracção turística da Ásia. Assim, o Metro teve de ser pensado por forma a conduzir os turistas desde a entrada na região até às proximidades da zona histórica. A componente turística foi uma das principais preocupações aquando da definição do projecto e comparativamente com as outras propostas apresentadas no Design Studio "Cidade e Infraestrutura", é a única que dá resposta a este ponto.          No que diz respeito ao traçado do Metro, este caracteriza-se por proporcionar ao utilizador um contacto visual com todo o território, ou seja, o utilizador fica a conhecer a cidade tanto por dentro, como por fora, pois, ao 
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atravessar a ponte consegue ter contacto visual com todo o território. No caso das outras propostas o turista anda sempre por fora da cidade, ou na água ou em contacto com o território mas nunca dentro dela. Esta proposta tem como objectivo trazer a memória da cidade para a nova waterfront, continuando com as regras da malha urbana existente.   A nova waterfront encontra-se assim ligada com as estações de Metro, por percursos pedonais com o objectivo de dinamizar estas zonas. A população pode percorrer, vivenciar toda a nova waterfront, sem ter a necessidade de utilizar o seu veículo privado. As estações não são apenas infraestruturas onde os transeuntes esperam pelo meio de transporte mas, também servem de espaço de atravessamento de rua. A única excepção da proposta é a estação do Lago Sai Van. Outra mais valia desta proposta é o seu elemento essencial, o peão, pois é este que vivencia e dá vida à cidade. Assim, criou-se pontes e ruas pedonais que unem todos os aterros às estações. No caso da estação do Lago Sai Van esta encontra-se unida aos edifícios propostos através de uma passerelle; na estação da Avenida Dr. Mário Soares encontra-se a ponte pedonal em bambu que atravessa o Lago Nam Van e que também une todos os equipamentos; e por fim na Estação do NAPE, a ponte existente une todos os pátios, desde a estação ao último  edifício proposto na 
waterfront dinamizando assim os pátios. As restantes estações, a do Jardim das Artes e da Avenida Dr. Sun-Yat-Sen estão unidas aos aterros pelas ruas e passeios pedonais. E por fim encontra-se a Alameda Pedonal que une todos os aterros.   Ao contrário do que se possa pensar, o sector que mais beneficia com a construção do Metro é o jogo. À semelhança do traçado original proposto pelo GIT, este traçado é desenhado tendo em atenção as zonas principais do sector do jogo e todas as entradas e saídas de Macau, por forma a que os turistas e jogadores cheguem facilmente aos pontos fulcrais. "O LRT tem sido criticado por ser apenas 
uma solução rápida para trazer jogadores aos grandes casinos em vez de resolver os 
problemas de transporte do centro da cidade e atender às necessidades locais."117 
 
                                                             117 PINHEIRO, Francisco Vizeu; WAN, Penny -  Urban planning practices and scenarios for Macao development. Case Studies of Macao’s Urban Sustainable Development. (9 de Jul. 2007). [ Consult. 10  Fev. 2016] Disponível em WWW: <URL: http://www.asres2007.umac.mo/papers/129%20-%20PAPER.pdf>. p.16 
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